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SUR  LES  MACHINES  A  VAPEUR, 
PAR  M..ARAGO, 

MEMBRE  DE  L* ACADEMIE  DES  SCIENCES. 

■ 

(  Voyez,  le  Numéro  précédent ,  page  385.  ) 
 ■  -  QQO  'fc  

BATEAUX  A  VAPEUR. 

Inapplication  des  machines  à  vapeur  à  la  navigation  est,  de  tou- 
tes les  découvertes  des  mécaniciens  modernes,  celle  qui,  dans  cer- 
taines contrées,  en  Amérique,  par  exemple,  semble  devoir  donner 
les  plus  iraportans  résultats.  La  question  de  priorité  à  cet  ôgard  a 
été  l'objet  d'une  controverse  fort  animée;  mais,  dès  l'origine,  on  a 
mis  la  France  hors  de  cause  :  le  débat  a  paru  ne  devoir  s'établir 
qu'entre  les  Anglais  et  les  Américains  du  Nord.  Ceux-ci  attribuent 
l'application  à  Fulton.  Les  Anglais  produisent  les  écrits  fort  anté- 
rieurs de  Jonathan  Huîl  et  de  Patrick  Miller.  L'argument  est  sans 
réplique  contre  Fulton;  mais  n'existe-t-il  pas  des  ouvrages  encore 
plus  anciens  que  celui  de  Jonathan  Hull,  et  dans  lesquels  les  idées 
de  ce  mécanicien  se  trouveraient  déjà  consignées?  Le  lecteur  va 
juger  si  mes  recherches  à  cet  égard  ont  été  infructueuses. 

L'ouvrage  de  Jonathan  Hull  est  de  1737.  Voici  la  traduction  du 
titre  :  «Description  et  Figure  d'une  machine  nouvellement  inventée 
«  pour  amener  les  navires  et  les  vaisseaux  dans  les  rades,  les  ports 
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»  cl  le*  rivière*,  ou  pour  les  en  faire  sortir  contre  le  vent  et  la 
»  marée,  ou  par  un  temps  calme,  a  l'occasion  de  laquelle  S.  M. 
»  Georges  Ht  accordé  des  lettres-patentes  au  profit  de  Fauteur, 
»  qui  en  jouira  l'espace  de  14  ans;  par  Jonathan  Hcll.  "» 

Cet  ouvrage  renferme,  i°  la  figure  et  la  description  do  deux 
roues  à  palettes  placées  sur  l'arrière  du  bâtiment  ,  que  l'au- 
teur voulait  substituer  aux  rames  ordinaires;  2*  la  proposition  de 
faire  tourner  les  axes  de  ces  roues  à  l'aide  de  la  machine  de  New- 
comen,  alors  bien  connue,  mais  employée  seulement,  d'après  les 
propres  expressions  de  Hull,  pour  élever  de  l'eau  à  l'aide  du  feu. 
(  JYitk  wich,  he  (  Newcomen  )  mises  water  by  Jîre  ). 

L'ouvrage  de  Patrick  Miller  parut  ù  Edimbourg  en  1787.  On  y 
trouve  aussi  la  description  des  roues  a  palettes,  comme  moyen  de 
faire  avancer  les  bateaux  dans  les  canaux;  l'indication  des  essais 
auxquels  l'auteur  s'était  livré  pour  faire  tourner  ces  roues  convena- 
blement, après  quoi  il  ajoute  :  ce  J'ai  quelque  raison  de  croire  que 
»  la  force  de  la  machine  a  vapeur  peut  être  employée  pour  faire 
»  tourner  les  roues  de  manière  à  leur  donner  un  mouvement  plus 
»  prompt,  et  à  augmenter  consequemment  la  vitesse  du  bateau  ». 

Voilà  tout  ce  que  les  critiques  anglais  ont  cité  de  plus  précis  et 
de  plus  ancien  dans  leurs  discussions  arec  leurs  antagonistes  d'A- 
mérique (1).  Je  vais  maintenant  apporter  aussi  mon  contingent. 

L'ouvrage  de  Papin,  que  j'ai  tant  de  fois  mentionné,  le  Recueil 
de  1675,  renferme  textuellement  ce  qui  suit,  aux  pages  5jy  58, 
59  et  60  t 

a  II  serait  trop  long  de  rapporter  ici  de  quelle  manière  cette 
»  invention  (  celle  de  la  machine  à  vapeur  atmosphérique  )  se 

pourrait  appliquer  à  tirer  l'eau  des  mines,  d  jeter  des  bombes, 
y>  d  ramer  contre  le  vent,....  Je  ne  puis  pourtant  m'empécher  de 
y>  remarquer  combien  cette  force  serait  préférable  à  celle  des  galé- 
»  riens  pour  aller  vite  en  mer  ».  Suit  la  critique  des  moteurs  ani- 
més, qui  occupent,  dit  l'auteur,  un  grand  espace  et  consomment 
beaucoup  lors  même  qu'ils  ne  travaillent  pas.  Il  remarque  que 


(1)  Voyez  le  Quarterly  Review  pour  1818,  t.  XIX  ,  p.  353  et  35.5. 
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ses  tuyaux  (  ses  corps  de  pompe  )  seraient  moins  embarras- 
sans;  a  mais,  comme  ils  ne  pourraient  pas,  dit-il,  commodé- 
»  ment  faire  jouer  des  rames  ordinaires,  il  faudrait  employer 
»  des  rames  tournantes».  Papin  rapporte  qu'il  a  vu  de  sem- 
blables rames  attachées  à  un  essieu  sur  une  barque  du  prince 
Robert,  et  que  des  chevaux  les  faisaient  tourner.  Quant  à  lui, 
comme  c'est  le  mouvement  de  va-et-vient  de  son  piston  qu'il  veut 
transformer  en  mouvement  de  rotation,  voici  comment  il  s'y  pren- 
drait :  ce  II  faudrait  que  les  manches  des  pistons  fussent  dentées 
»  pour  tourner  de  petites  roues  dentées,  affermies  sur  les  essieux 
»  des  rames  ».  Mais  comme  un  piston  ne  ferait  aucun  effort  dans 
le  bas  de  sa  course,  pour  que  le  mouvement  de  rotation  soit  con- 
tinu, il  imagine  d'employer  plusieurs  corps  de  pompe  dont  les  pis- 
tons marcheraient  en  sens  contraires;  ainsi,  l'un  commencerait  à 
descendre  quand  un  autre  serait  arrivé  au  bas  de  sa  course,  etc. 
«  Mais  on  m'objectera  peut-être,  ajoute  Papin,  que  les  dents  des 
»  manches  des  pistons  (des  crémaillères)  étant  engagée  dans  les  dents 
»  des  roues,  devraient,  en  montant  et  en  descendant,  donner  à 
»  l'essieu  des  inouvemens  opposés,  et  qu'ainsi  les  pistons  montans 
»  empêcheraient  le  mouvement  de  ceux  qui  descendraient,  on 
■n  ceux  qui  descendraient  empêcheraient  le  mouvement  de  ceux 
»  qui  devraient  monter.  Mais  cette  objection  est  facile  à  résoudre; 
»  car  c'est  une  chose  fort  ordinaire  aux  horlogers  d'affermir  des 
»  roues  dentées  sur  des  arbres  ou  essieux,  en  telle  sorte  qu'étant 
j>  poussées  vers  un  côté,  elles  font  nécessairement  tourner  l'essieu 
»  avec  elles;  mais,  vers  le  côté  opposé,  elles  peuvent  tourner  li- 
ai brement  sans  donner  aucun  mouvement  à  l'essieu,  qui  peut 
»  ainsi  avoir  un  mouvement  tout  opposé  à  celui  des  dites  roues. 
»  Toute  la  plus  grande  difficulté  ne  consiste  donc  qu'a  ériger  une 
»  manufacture  pour  faire  avec  facilité  des  tuyaux  légers,  gros  et 
»  égaux  d'un  bout  â  l'autre,  etc 

Papin  a  donc  propose'1,  dans  un  ouvrage  imprimé,  de  faire 
marcher  les  navires  à  l'aide  de  (a  machine  à  vapeur,  4^  ans  avant 
Jonathan  Hull  qui  est  regardé  en  Angleterre  comme  l'inventeur. 

Le  procédé  que  Papin  indique  pour  transformer  le  mouvement 
rectiligne  du  pistou  en  un  mouvement  de  rotation  continu,  n'est 
pas  inférieur,  je  crois,  à  celui  du  mécanicien  anglais;  car,  dans 
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ce  dernier,  les  roues  attachées  à  Taxe  princip.il  et  les  roues  i 
palettes  ne  communiquent  entre  elles  que  par  des  cordes. 

Les  deux  corps  de  pompe,  agissant  alternativement,  dont  Pj- 
pin  songea  à  se  servir  pour  régulariser  le  mouvement  des  roues,  ne 
sont  pas  tant  à  dédaigner  qu'on  pourrait  le  croire  :  ils  ont,  par 
exemple,  été  employés  récemment  par  M.  Maudsley,  le  plus  ha- 
bile constructeur  peut-être  qu'il  y  ait  en  Angleterre,  pour  sup- 
pléer, sur  plusieurs  de  ses  grands  bateaux,  n  l'action  du  volant, 
qui  ne  s'installe  pas  sans  de  grandes  difficultés  dans  un  espace 
resserré. 

La  substitution  d'une  rone  h  palettes  aux  rames  ordinaires  n'ap- 
partient ni  à  Papin  ni  à  Hull  ;  car,  sans  parler  de  la  chaloupe  du 
prince  Robert,  citée  par  le  premier,  nous  trouverions  dans  des 
auteurs  fort  anciens  des  preuves  évidentes  de  l'emploi  des  roues. 
Quant  aux  premières  expériences  exactes  qui  aient  permis  dé  ju- 
ger des  avantages  relatifs  de  ces  deux  modes  d'impulsion,  elles  ne 
remontent  guère  qu'A  l'année  1699,  et  c'est  à  M.  du  Quet  qu'on 
les  doit  (1).  (  Voy.  Mach.  appr.  par  l'Acad.,  t.  I*T  ). 


(O  M.  Hobert  Smart  pense  (  voyez  son  Histoire,  page  83  ,  3e  édition  )  : 
«  Que  Jonathan  Hull  doit  être  cité  honorablement  pour  avoir  indiqué 
»  des  roue?»  a  palettes  mues  par  une  machine  à  vapeur,  comme  un  moyeu 
u  défaire  marcher  les  navires  sans  vent  et  sans  voiles.  Ce  projet  exigeait 
u  la  transformation  du  mouvement  rechigne  et  alternatif  de  la  tige  du 
»>  piston  ,  en  un  mouvement  de  rotation.  Hull  montra  qu'une  manivelle 
»>  coudée  donnait  une  solution  ingénieuse  du  problème.  On  voit  aujour- 
m  d'hiii,  avec  raison,  dans  cette  invention  ,  l'origine  de  l'introduction  tU-n 
»>  machines  .»  vapeur  dans  les  usines,  comme  moteur  de  toutes  les  varié- 
»  tés  possibles  de  mécaniques.  •»  Ainsi,  dam  l'opinion  de  M.  Stunrr, 
Jonathan  Hull  aurait  le  double  mérite  d'avoir  inventé  les  bateaux  à  vapeur 
et  d'avoir  montré  que  la  machine  à  feu  pouvait  être  substituée  aux  agens 
mécaniques  employés  jusque  là  dans  les  manufactures  de  toute  espèce.  Je 
n'ai  qu'une  seule  diDiculté  a  opposer  ù  ces  conclusions:  c'est  que  l'ouvrage 
de  Papin  ,  où  l'idée  des  bateaux  et  celle  d'un  mouvement  de  rotation  con- 
tinu communiqué  à  une  roue  par  une  pompe  a  feu  ,  a  précédé  de  42  ans 
celui  de  l'ingénieur  anglais. 

Un  savant  anglais  de  mes  amis ,  à.  qui  je  faisais  part  verbalement  des 
résultats  contenus  dans  cette  Notice,  médit  que  si  je  les  publiais  jamais, 
il  combattrait  toutes  mes  assertions  par  des  pas.*ages  empruntés  à  des  an- 
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En  pat  lant  des  machines  à  vapeur  en  général ,  j'ai  essayé  de  faire 
la  part  des  inventeurs  proprement  dits  et  celle  des  ingénieurs  qui, 
les  premiers,  les  ont  exécutées.  Si  nous  adoptons  ici  la  même  mar- 
che, nous  trouverons  : 

Que  M.  Perier  est  le  premier  qui  ait  construit  un  bateau  à  va- 
peur en  1775  (  un  ouvrage  de  M.  Ducrest,  imprimé  en  1777,  ren- 
ferme la  discussion  des  expériences  auxquelles  cet  ingénieur  avait 
assisté  :  leur  date  est  ainsi  constatée  authentiquement  ); 


teurs  français.  Ce  serait,  ajoutai'-il  en  riant ,  une  guerre  de  guillemets. Eu 
le  priant  de  s'expliquer  davantage ,  je  découvris  que  les  argumena  qu'il 
doit  m'opposer  seront  puisés  dans  un  article  biographique  sur  Newcomen, 
publié  par  un  des  plus  illustres  physiciens  de  notre  époque  ,  et  dans  un 
rapport  concernant  les  bateaux  à  vapeur,  rédigé  par  le  célèbre  professeur 
de  mécanique  du  Conservatoire,  et  approuvé  par  l'Académie  des  Sciences. 
Dans  ces  deux  articles  ,  je  suis  forcé  de  le  reconnaître,  les  opinions  des  au- 
teurs anglais  sur  les  inventeurs  de  la  machine  à  feu  ont  été  adoptées  sans 
réserve.  L'objection  a  donc  quelque  gravité,  mais  elle  ne  me  semble  pris 
insoluble.  En  ce  qui  concerne  la  Notice  surNewcomen,  je  remarquerai 
d'abord  qu'elle  est  évidemment  calquée  sur  l'histoire  de  Roblson,  dont  j'ai 
déjà  eu  plusieurs  fois  l'occasion  de  montrer  la  partialité-,  que  l'écrivain 
distingué  à  qui  on  la  doit  n'annonce  nulle  part  qu'il  ait  fait  à  cette  occasion 
des  recherches  particulières  et  qu'il  ait  consulté  les  sources  originales.  S'il 
avait  cité  SalomondcCaus  et  Papin,  j'aurais,  sans  doute  ,de  justes  scrupules 
au  sujctde  la  haute  importance  qu'il  m'a  semblé  nécessaire  d'attribuer  aux 
recherches  des  deux  mécauiciens  français;  mais  ni  l'un  ni  l'autre  de  ces 
noms  ne  se  trouvent  une  seule  fois  dans  l'article  biographique,  quoiqu'on 
y  lise,  en  toutes  lettres ,  ceux  de  Worcester  et  de  Savery.  Je  crois  pouvoir 
conclure  de  là,  avec  certitude,  que  les  œuvres  de  Papin  et  de  Salomon  de 
Caus  étaient  incounues  à  won  savant  confrère;  dès-lors  son  opinion  ne 
saurait  m'ètre  opposée  :  car  ,  j'aurais  le  droit  ,  comme  un  ancien  phi- 
losophe grec  ,  d'en  appeler  de  Philippe  à  Philippe  mieux  informé.  Si  je 
dois  aborder  ensuite  la  seconde  objection,  j'écarterai  aisément  l'autorité 
de  l'Académie  des  Sciences  ,  en  faisant  remarquer  que  sa  régie  constante 
est  de  ne  se  prononcer  que  sur  les  conclusions  des  rapports  qu'on  lui  pré- 
sente. Les  développeinens  plus  ou  moins  étendus  qui  ont  accompagné  ces 
conclusions,  ne  donnent  lieu, de  sa  part ,  à  aucune  délibération  :  le  rap- 
porteur en  est  seul  responsable.  Or,  le  rapport  très  détaillé  concernant 
les  bateaux  a  vapeur  dont  l'Académie  entendit  la  lecture  dans  sa  séance  du 
v.r  janvier  îoaS,  se  termine  par  des  conclusion*  dans  lesquelles  je  ne  >ois 
pas  un  seul  mot  qui  ai  trait  aux  imcnteius  des  machines  à  feu.  L'Académie 
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Que  des  essais  sur  une  plus  grande  échelle  furent  faits  en  1778, 
à  Baume-Ies-Dames,  parM.  le  marquis  de  Jouffroy; 

Qu'en  1781,  M.  de  JoufTroy,  passant  de  l'expérience  a  l'exé- 
cution, établit  réellement  sur  la  Saône  un  grand  bateau  du  même 
genre  qui  n'avait  pas  moins  de  4°  métrés  de  long  et  de  4>5  mètres 
de  large; 

Que  le  ministère  d'alors  adressa  à  l'Académie  des  Sciences,  en  . 
1783,  le  procès-verbal  des  résultats  favorables  donnés  par  ce  ba- 
teau, dans  la  vue  de  décider  si  M.  de  Jouffroy  avait  droit  au  pri- 
vilège exclusif  qu'il  réclamait  (1)  (  MM.  Borda  et  Perier  furent 
nommés  commissaires  ). 

Que  les  essais  faits  on  Angleterre  par  M.  Miller,  lord  Stanhope 
et  M.  Symington  sont  d'une  date  bien  postérieure;  car  les  pre- 
miers doivent  être  rapportés  à  l'année  1791  ;  ceux  de  lord  Stan- 
hope à  1795,  et  l'cxpirieuce  laite  par  Syminglon  dans  un  canal 
d'Écosse,  à  l'année  1801  ; 


n'a  «lonc  nen  décidé  qu'on  puisse  m'opposer.  Quant  au  texte  môme  du 
rapport,  j'y  trouve,  il  est  vrai,  que  les  Anglais  ont  les  prem  iers  employ 
la  force  de  la  vapeur  pour  élever  les  eaux;  que  Worcestcr  est  l'inventeur 
dont  Savery  développa  les  idées  ;  que  Jonathan  Hull  a  songé  le  premier  à 
faire  marcher  les  navires  à  l'aide  de  la  machine  à  feu;  mais  comme  je  n'y 
vois  ni  Je  nom  de  Salomon  de  Cans  ni  celui  de  Papin  qui,  bien  ou  mal, 
sa  sont  occupés  de  ces  mêmes  questions  avant  les  mécaniciens  anglais, 
j'aurais  le  droit  de  reproduire  ici  les  réflexions  que  l'article  de  la  Biographie 
universelle  m'avait  tout  à  l'heure  suggérées.  Au  reste,  des  autorités, 
quelque  respectables  d'ailleurs  qu'elles  puissent  être,  n'ont  ici  aucune  im~ 
porfance;  la  question  se  réduit  à  savoir  si  les  ouvrages  que  j'ai  cités  ont 
bien  îa  date  que  je  leur  assigne  et  si  mes  extraits  sont  iidêle*.  Touies  les 
académies  du  monde  auraient  décidé,  d'un  commun  accord ,  que  Worcester 
a  proposé  le  premier  de  pousser  l'eau  par  la  force  élastique  de  la  vapeur, 
qu'il  n'en  resterait  pas  moins  établi  que  l'idée  appartient  à  Salomon  de 
Caus;  car  ifii.5  a  précédé  îno*.  Tant  qu'on  n'aura  pas  prouvé  de  même 
qncl'année  i6i)5  asulvi  17^6,  Papin,  malgré  l'autorité  de  tous  les  rapports 
présens  ,  passés  et  futurs»  aura  le  mérite  d'avoir  proposé  les  bateaux  à 
vapeur  42  ans  avant  Jonathan  Hull,  son  compétiteur. 

(1)  Le  bateau  essayé  à  Lyon  renfermait  deux  machines  à  feu  distinctes. 
L<-s  événemens  de  la  révolution  française  forcèrent  M.  de  Jouffroy  d'émi- 
grer,  et  toutes  ses  tentatives  n'eurent  dés  lors  aucune  suite. 
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Qu'enfin  les  tentatives  4e  MM.  Livingston  et  Fulton,  à  Paris, 
n'étant  que  de  i8o3,  elles  pourraient  d'autant  moins  leur  donner 
des  titres  à  l'invention,  que  Fulton  avait  eu  en  Angleterre  une 
connaissance  détaillée  des  essais  MM.  Miller  et  Symington,  et 
que  plusieurs  de  ses  compatriotes,  M.  Fitch,  entre  autres,  s'étaient 
livrés  sur  cet  objet  à  des  expériences  publiques  dès  l'année  1786. 
Disons  toutefois,  quelle  qu'eu  puisse  être  la  cause,  que  le  premier 
bateau  à  vapeur  auquel  on  n'ait  pas  renoncé  après  l'avoir  essayé  ; 
le  premier  qui  ait  été  appliqué  au  transport  des  hommes  et  des 
marchandises,  est  celui  que  Fulton  construisit  à  New-York  en 
1807,  et  qu*  *e  voyage  de  cette  ville  à  Albany.  En  Angleterre  , 
le  premier  bateau  à  vapeur  qu'on  y  ait  vu  en  activité  pour  les  be- 
soins du  commerce  et  des  voyageurs,  date  de  181a  seulement \  il 
naviguait  sur  la  Clyde,  et  s'appelait  la  Comète.  En  181 3,  il  en 
existait  un  second  qui  faisait  la  traversée  de  Yarmouth  à  Nor- 
wich. 


ARTIFICES  QUI  DONNENT  A  LA  MACHINE  A  VAPEUR  LA  BjROPRlÉTE 
DE  MARCHER  D'ELLE-MEME  ET  SANS  LE  SECOURS  D'AUCUN  OU- 
VRIER. 

■ 

Les  premières  machines  de  Newcomen  exigeaient  la  présence 
constante  d'une  personne  qui  ouvrît  ou  fermât  à  propos  et  alter- 
nativement divers  robinets,  tantôt  pour  introduire  la  vapeur 
aqueuse  dans  le  corps  de  pompe,  tantôt  pour  y  amener  l'eau 
destinée  à  la  condenser.  La  tradition  attribue  à  un  enfant  nommé 
Humphry  Potter,  la  première  invention  du  mécanisme  à  l'aide 
duquel  la  machine  elle-même  tourne  les  robinets  a  l'instant  con- 
venable. On  raconte  que  Potter ,  contrarié  un  jour  de  ne  pouvoir 
pas  aller  jouer  avec  ses  camarades  ,  imagina  d'attacher  les  extré- 
mités de  deux  ficelles  aux  manivelles  des  deux  robinets  qu'il  devait 
ouvrir  et  fermer  ;  les  autres  extrémités  ayant  été  liées  au  balan- 
cier, les  tractions  que  celui-ci  occasionait  en  montant  ou  en  descen- 
dant remplaçaient  les  efforts  de  la  main.  L'ingénieur  Beighton 
perfectionna  beaucoup  cette  première  idée  ,  en  fixant  au  balancier 
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une  tringle  de  bois  verticale ,  nommée  en  anglais  plug-framc. 
Cette  tringle  était  armée  de  différentes  chevilles  qui  venaient 
presser  aux  momens  convenables,  déterminés  aussi  par  les  excur- 
sions du  balancier ,  les  liges  des  différentes  soupapes.  Le  méca- 
nisme de  Beighton  fut  adopté  par  Watt  avec  quelques  modifica- 
tions avantageuses.  Maintenant  la  distribution  de  la  vapeur  dans 
Jes  diverses  parties  du  corps  de  pompe  s'opère  par  un  moyen  plus 
simple  et  qui  a  permis  de  renoncer  entièrement  au  plug-frume  , 
du  moins  dans  les  machines  dont  la  force  n'est  pas  excessive  et  qui 
sont  destinées  à  faire  tourner  un  axe.  Ce  moyen ,  dont  je  n'essaierai 
pas  de  donner  ici  une  description  ,  qui ,  sans  figures  ,  serait  peut- 
être  inintelligible,  s'appelle  un  tiroir  ou  glissoir.  Une  roue  excen- 
trique ,  attachée  à  l'arbre  que  la  machine  doit  faire  tourner  ,  im- 
prime au  tiroir  deux  mouvemens  opposés  pendant  chacune  de  ses 
révolutions ,  et  ces  deux  mouvemens  suffisent  pour  amener  suc- 
cessivement la  vapeur  de  la  chaudière  au-dessus  et  au-dessous  du 
piston,  et  pour  fournir  à  celle  qui  a  déjà  agi  un  écoulement  conve- 
nable vers  le  condenseur. 

Le  mécanisme  du  tiroir  et  de  son  excentrique  a  été  imaginé  par 
M.  Murray,  de  Leeds,  en  1801. 

Dans  les  machines  à  haute  pression  et  à  double  effet,  la  vapeur 
se  rend  successivement  dans  les  deux  capacités  du  corps  de  pompe, 
et  s'écoule  ensuite  dans  l'atmosphère  à  chaque  quart  de  tour  d'un 
seul  et  même  robinet  ,  désigné  par  le  nom  de  robinet  d  quatre 
voies  ou  d  quatre  fins.  Cet  appareil,  extrêmement  ingénieux  ,  est 
également  employé  de  nos  jours  dans  toutes  les  grandes  machines 
à  colonne  d'eau  exécutées  en  Allemagne.  C'est  à  Papin  qu'on  en 
doit  l'invention  $  on  le  voit ,  en  effet ,  dans  la  machine  à  hante 
pression  de  ce  mécanicien  dont  Leupold  nous  a  conservé  la  figure, 
et  dans  celle  que  Leupold  lui-même  a  proposée  plus  tard  ,  c'est- 
à  dire  en  1724. 

MANIVELLES  ET  VOLÀNS. 

- 

M.  Keane  Fitzgerald  publia  dans  les  Transactions  philosophi- 
ques ,  en  1758,  p.  737  et  suiv. ,  la  description  d'un  procédé 
propre  à  transformer  le  mouvement  rectiligne  de  va-et-vient  qu'c- 
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prouve  le  piston  d'une  machine  à  feu  ,  en  un  mouvement  de  rotai  ion 
continu.  Il  se  servait  pour  cela  d'un  système  assez  compliqué  de 
roues  dentées ,  parmi  lesquelles  plusieurs  doivent  être  à  roche l. 
Jusque  là  ,  la  méthode  de  cet  ingénieur  rentre  dans  celle  qu'avait 
proposée  Papin  long- temps  auparavant  }  mais  il  avait  imaginé  9 
de  plus,  de  joindre  à  son  mécanisme  un  volant»  C'est  un  moyen 
de  régulariser  le  mouvement  des  machines  à  feu  qui,  de  nos  jours, 
est  généralement  employé  ,  et  dont  il  est  juste  de  faire  honneur  i 
M.  Keane  Fitzgerald. 

Tant  que  le  mouvement  oscillatoire  du  balancier  d'une  machine 
à  feu  ne  se  communiquait  à  un  axe  de  rotation  que  par  l'intermé- 
diaire de  roues  dentées,  on  était  exposé  à  des  ruptures  lâcheuses 
en  elles-mêmes,  et  plus  encore  à  cause  des  interruptions  de  travail 
qu'elles  occasion  aient.  En  1778 ,  M.  Washbrough,  de  Bristol, 
proposa  d'opérer  cette  communication  à  l'aide  d'une  manivelle 
coudée  faisant  corps  avec  l'axe  tournant  :  c'était,  comme  on  voit, 
se  servir  du  moyen  qui  se  trouve  dans  tous  les  rouets  des  fileuses, 
dans  toutes  les  roues  des  remouleurs.  Néanmoins  ,  une  patente 
avait  été  prise  ,  un  privilège  avait  été  concédé  ,  et  un  artifice  que 
tout  le  monde  aurait  pu  employer  quand  le  moteur  était  le  pied 
d'un  homme  ou  un  courant  d'eau,  se  trouvait  interdit  à  l'ingénieur 
dont  la  machine  marchait  à  l'aide  de  la  vapeur.  Pour  se  soustraire 
à  la  redevance  qu'il  aurait  dû  payer  â  l'ingénieur  de  Bristol  pour 
chacune  de  ses  machines,  Watt  se  servit,  jusqu'à  l'expiration  du 
brevet  dont  ce  dernier  était  en  possession  ,  d'une  communication 
de  mouvement  qui  s'opérait  à  l'aide  d'une  roue  dentée  liée  à  l'axe 
tournant,  et  qu'il  appelait  la  roue  solaire,  parce  que  son  centre 
demeurait  fixe  ,  et  d'une  autre  roue ,  également  dentée  ,  attachée 
à  l'extrémité  de  la  bielle  du  balancier  ,  et  que  ,  par  opposition ,  il 
nommait  la  roue  planétaire.  Il  serait  inutile  de  décrire  ce  méca- 
nisme plus  particulièrement ,  puisque  Watt  lui-même  revint  à  la 
manivelle  simple  dès  qu'il  le  put. 

MOYENS  DE  DIRIGER  VERTICALEMENT  LA  TIGE"  DU  FISTON  ET  DE 

LA  LIER  AU  IIALANCIEn. 

Dans  la  machine  ù  simple  ellet  de  Newcomen  ou  de  Watt ,  le 
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balancier  se  terminait  par  nn  arc  de  cercle,  et  une  chaîne  flexible, 
attachée  à  l'extrémité  de  cet  arc  la  plus  éloignée  du  piston  ,  était 
le  seul  moyen  de  communication  de  ces  deux  parties  de  l'appareil; 
quand  le  piston  descendait  par  la  pression  de  l'atmosphère  ,  il 
tirait  le  balancier;  quand  le  piston  remontait  par  l'action  d'un 
contre-poids  placé  à  l'extrémité  opposée,  c'était  le  balancier  qui 
tirait  le  piston.  Or ,  une  chaîne,  située  entre  deux  peints ,  quelque 
flexible  qu'elle  soit, est  toujours  un  excellent  moyen  d'opérer  une 
traction;  ainsi  son  emploi,  dans  la  machine  à  simple  eflêt ,  ne 
pouvait  donner  lieu  à  aucune  difficulté. 

11  n'en  est  pas  ainsi  de  la  machine  à  double  effet.  Dans  son  ex- 
cursion descendante,  le  piston  tire  bien  le  balancier;  mais  dans  le 
mouvement  suivant ,  ou  quand  il  remonte,  le  balancier  doit  être 
poussé  de  bas  en  haut  :  or,  une  chaîne  flexible  ne  peut  jamais 
servir  à  pousser.  L'ancien  mécanisme  exigeait  donc  ici  une  modi- 
fication. 

La  première  qu'on  ait  employée  consistait  à  denter  la  portion 
de  la  tige  du  piston  qui  reste  toujours  en  dehors  du  corps  de 
pompe,  à  en  former  une  véritable  crémaillère,  et  à  la  faire  engre- 
ner dans  un  arc  circulaire  également  denté  ,  fixé  à  l'extrémité  du 
balancier.  C'était  ce  que  Papin  avait  proposé  en  1695. 

Plus  tard  ,  Watt  imagina  une  méthode  de  beaucoup  préférable, 
et  qui  maintenant  est  généralement  adoptée  partout  où  l'espace  ne 
manque  pas;  c'est  celle  qu'on  appelle  méthode  du  parallélogramme 
ou  du  mouvement  parallèle.  Il  me  serait  bien  difficile  d'en  donner 
ici  une  description  complète  sans  figures.  Je  me  contenterai  donc 
de  dire  qu'un  parallélogramme  aux  quatre  angles  duquel  se 
trouvent  quatre  tourillons,  et  qui,  conséqueminent,  peut  prendre 
toutes  sortes  de  formes  sans  cesser  d'être  parallélogramme ,  est  fixé 
par  ses  deux  angles  supérieurs  au  balancier  de  la  machine  ;  que  la 
tige  du  piston  est  attachée  à  l'un  des  angles  inférieurs,  et  que  le 
quatrième  angle  est  lié  à  une  verge  rigide,  inextensible  et  mobile 
autour  d'un  centre  fixe.  Quelle  que  soit  la  position  de  ce  centre , 

11  suffit  que  le  levier  qui  en  part  soit  de  longueur  invariable  pour 
que  le  parallélogramme  se  déforme  inévitablement  durant  les  oscil- 
lations du  balancier,  pour  qu'il  soit  tantôt  rectangle  et  tantôt 
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obliquante.  Mais,  quand  le  centre  aaquel  le  levier  aboutit  est 
convenablement  choisi  (c'est  en  cela  que  la  découverte  de  Walt 
consiste  ),  l'angle  du  parallélogramme  mobile  et  de  forme  variable 
auquel  la  tige  du  piston  est  attachée ,  ne  quitte  pas  sensiblement 
la  verticale  pendant  les  oscillations  du  balancier.  La  lige  du  piston 
se  trouve  ainsi  parfaitement  guidée  ,  et  sa  communication  avec  le 
balancier  ayant  lieu  par  l'intermédiaire  d'un  système  rigide,  elle 
pourra  tout  aussi  bien  tirer  le  balancier  de  haut  en  bas  durant  le 
mouvement  descendant  du  piston  ,  que  le  pousser  de  bas  en  haut 
quand  le  piston  remontera. 

Le  parallélogramme  articulé  excite  au  plus  haut  degré  l'atten- 
tion des  personnes  q  ni  voient  pour  la  première  fois  marcher  une 
machine  à  vapeur.  Aux  yeux  du  mécanicien  exercé,  il  se  présente 
comme  un  appareil  d'une  exécution  facile,  entièrement  exempt 
de  secousses ,  et  susceptible  d'une  durée  indéânie.  C'est  incontes- 
tablement une  des  plus  ingénieuses  inventions  de  Watt.  La  pa- 
tente dans  laquelle  elle  se  trouve  décrite  pour  la  première  fois  est 
du  mois  d'avril  1784. 

RÉGULATEUR  A  FOiVCE  CENTRIFUGE. 

Le  tuyau  qui,  dans  les  machines  de  Watt ,  amène  la  vapeur 
de  la  chaudière  dans  le  corps  de  pompe,  renferme  une  plaque 
mince  ou  soupape  semblable  à  celles  qu'on  adapte  aux  tuyaux  de 
nos  poêles.  Dans  une  certaine  position  ,  la  plaque  laisse  l'ouverture 
du  tuyau  presqu'entièrement  libre.  Dans  une  autre,  le  tuyau  est 
tout-à-fait  fermé.  Pour  les  positions  intermédiaires,  l'ouverture  a 
des  dimensions  plus  ou  moins  grandes  ,  suivant  qu'on  s'approche 
davantage  des  deux  positions  limites  dont  je  \iens  de  parler.  Les 
mouvemens  de  la  plaque  peuvent  s'opérer  à  l'aide  d'un  axe  qui  se 
prolonge  jusqu'à  l'extérieur  du  tuyau. 

Si  la  soupape  est  entièrement  ouverte  ,  la  vapeur  remplit  le 
corps  de  pompe  très  rapidement  ;  si  elle  est  presque  fermée  ,  il 
faudra,  au  contraire,  un  temps  sensiblement  plus  long  pour 
opérer  l'écoulement  de  la  même  quantité  de  vapeur.  Or ,  la  rapi- 
dité des  oscillations  du  piston  dépend  évidemment  de  la  rapidité 
avec  laquelle  la  vapeur  va  le  presser  sur  l'une  ou  l'autre  de  ses 
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laces.  La  soupape  du  tuyau  donne  donc,  jusqu'à  un  certain  point, 
le  moyen  de  régulariser  cette  vitesse.  Si   l'axe  qui   la  porte 
est  terminé  par  un  coude  de  manière  à  former  à  l'extérieur  une 
manivelle,  il  suffira  de  la  faire  tourner  dans  un  sens  ou  dans  le 
sens  contraire  pour  accélérer  ou  retarder  les  oscillations  du  piston. 
Il  faudra,  par  exemple,  que  la  manivelle  monte  si  le  piston  va 
trop  vite  et  qu'on  veuille  le  retarder  ;  qu'elle  descende,  au  con- 
traire, quand  il  va  trop  lentement.  En  adaptant  a  la  machine  une 
pièce  qui  doive  nécessairement  monter  quand  son  mouvement  s'ac- 
célère, et  nécessairement  descendre  dès  qu'il  se  ralentit,  le  pro- 
blême se  trouvera  résolu,  car  il  suffira  de  lier  cette  pièce  d'une 
manière  quelconque  à  la  manivelle  de  la  soupape.  Telle  est  l'objet 
du  mécanisme  que  Watt  appelait  le  gouverneur  (  governor  ),  et 
qu'on  nomme  plus  généralement  aujourd'hui  régulateur  à  force 
centrifuge.  Cet  appareil  est  formé  d'un  axe  vertical  que  la  machiné 
(ait  tourner  plus  ou  moins  rapidement,  suivant  qu'elle  marche 
elle-même  plus  ou  moins  vite.  Sur  l  extrémité  supérieure  de  cet 
axe,  se  trouve  implanté  un  tourillon  horizontal  auquel  deux  trin- 
gles métalliques  sont  suspendues  par  des  collets  un  peu  libres,  de 
manière  qu'elles  puissent  s'écarter  plus  ou  moins  de  la  verticale. 
Chaque  tringle  porte  dans  le  bas  une  grosse  boule  métallique. 
Quand  l'axe  vertical  est  mis  en  mouvement  par  la  machine,  les 
boules  qui  tournent  avec  lui  s'en  écartent  jusqu'à  une  certaine  li- 
mite, par  l'effet  de  leur  force  centrifuge.  Si  ensuite  le  mouvement 
s'accélère,  leeartement  devient  plus  fort  \  il  diminue  dès  que  le 
mouvement  se  ralentit.  Les  boules  montent  donc  dans  le  premier 
cas,  et  elles  descendent  dans  le  second.  Ces  oscillations  ascendan- 
tes et  descendantes  se  communiquent  par  des  leviers  à  la  manivelle 
de  la  soupape  tournante  du  tuyau  qui  fournit  la  vapeur,  et  tout 
changement  trop  considérable  dans  la  vitesse  de  la  machine  se  trouve 
ainsi  prévenu. 

Cet  appareil,  compose  de  tringles  mobiles  portant  des  boules  $ 
ce  pendule  conique  ,  comme  on  l'a  pelait  autrefois  ,  avait  été  em- 
ployé fort  anciennement  comme  régulateur  dans  les  moulins  à  fa- 
rine. On  s'en  était  également  servi  pour  régler  l'ouverture  de  la 
vanne  que  traverse  le  liquide  destine  à  mettre  une  roue  à  augeUcn 
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mouvement.  Cette  dernière  application  était  exactement  sembla- 
ble ,  pour  le  but  et  pour  les  moyens ,  à  celle  que  Watt  en  a  faite  à 
la  machine  à  vapeur  dans  Tannée  1784. 

SOUPAPE   DE  SURETE. 

Le  feu  placé  sous  les  chaudières  des  grandes  machines  n'est  jamais 
ré^lé  avec  assez  d'uniformité  pour  qu'on  puisse  éviter  de  donner 
de  temps  en  temps  à  la  -vapeur  dont  ces  chaudières  sont  à  moitié 
remplies  ,  une  force  élastique  supérieure  à  celle  que  la  résistance 
de  leurs  parois  surmonterait.  Éviter  cet  inconvénient,  et  les  dange- 
reuses explosions  qui  en  seraient  la  suite ,  tel  est  le  but  du  petit 
appareil  qu'on  nomme  avec  raison  une  soupape  de  sûreté. 

La  soupape  de  sûreté  a  été  inventée  par  Papin.  Elle  forme  une 
partie  essentielle  de  son  digesteur,  et  l'on  en  trouve  la  descrip- 
tion aux  pages  6,  7,8,  9  et  10  d'un  petit  ouvrage  imprimé  à 
Paris  en  1682,  sous  le  titre  de  la  Manière  d'amollir  les 
os,  etc. ,  etc.  (i).  Le  mécanisme  de  Papin  est  précisément  celui 
des  soupapes  de  sûreté  en  usage  aujourd'hui.  Son  principe  d'ail- 
leurs est  très  simple. 

Ou  veut  éviter  qu'une  chaudière  éprouve  jamais  intérieurement 
des  pressions  supérieures  à  une  certaine  limite  déterminée  d'a- 


(1)  On  trouve  dans  l'Histoire  de  la  machine  à  feu  de  Robison,  édition 
commentée  par  Watt,  page  48,  le  paragraphe  que  voici  :  «Le  docteur 
»>  Papin,  français,  inventa,  vers  ce  temps  là  (vers  i".;o),  un  moyen  de 
»  dissoudre  les  os  et  autres  matières  animales  solides  dans  Tenu,  en  les 
»  renfermant  dans  des  vases  parfaitement  clos  qn'il  appelait  digesteurs 
»  Ces  matières  acquéraient  ainsi  un  grand  degré  de  chaleur.  Je  dois  ob- 
»  ser\er  ici  que  Hooke ,  le  plus  subtil  expérimentateur  d'un  siècle  .si 
»  fécond  en  recherches  ingénieuses ,  aiait  troui'éi.oxa-TxyiTS  auparavant, 
>»  c'est-à-dite  en  i68f ,  que  l'eau  ne  peut  acquérir  au-delà  d'une  certaine 
»  température  quand  on  la  chauffe  en  plein  air,»  et  qu'aussitôt- qu'elle 
*>  commence  à  bouillir,  elle  marque  toujours  le  même  degré.» Pour  que 
ce  passage  fût  exact ,  il  faudrait  que  la  manière  amollir  les  os  n'eût  pas  été 
publiée  en  t68a;  mais  comme  168a  est  bien  la  véritable  date  de  l'ouvrée 
de  Papin,  il  faudra  transformer  le  long-temps  auparavant  du  docteur  Ro- 
bison, en  quelque  temps  apiès.  Lcsargumens  empruntés  ii  l'arithmétique 
sont  irrésistibles. 
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vance.  Pour  cela  faire ,  on  découpe  circulairement  «ne  très  petite 
partie  de  sa  paroi ,  et  Ton  couvre  le  trou  qui  en  résulte  avec  une 
soupape  bien  dressée  et  mobile  de  dedans  en  dehors:  c'est  comme 
si  la  petite  portion  correspondante  de  la  chaudière  était  devenue 
mobile  elle-même.  Supposons  que  le  trou  ait,  par  exemple,  un 
centimètre  carré  de  surface.  Papin  calcule  alors  ce  qu'un  centi- 
mètre de  la  chaudière  doit  éprouver  de  pression  quand  l'élasticité 
de  la  vapeur  y  a  atteint  la  limite  convenue  ,  et  trouve  ainsi  de 
quel  poids  le  bouchon  doit  être  chargé,  pour  qu'il  ne  soit  pas  sou- 
levé dans  toutes  les  pressions  inférieures  à  ia  limite  ,  et  pour  qu'il 
se  soulève,  au  contraire,  et  donne  un  libre  passage  à   la  va- 
peur ,  dès  que  cette  pression  limite  est  dépassée.  Ce  moven  pré- 
senterait quelques  inconvéniens  si  la  so  j  ape  ayant  une  grande 
ouverture  ,  la  pression  devait  être  un  peu  forte  :  les  poids  dont  il 
fandrait  alors  la  charger  seraient  très  considérables  et  d'un  ajuste- 
ment difficile  ;  aussi  Papin  préféra-t-il  d'agir  sur  le  bouchon  par 
l'intermédiaire  d'un  levier.  Un  poids  médiocre  suffit  alors  pour 
contrebalancer  les  plus  fortes  pressions.  Ce  poids  ,  suspendu  suc- 
sessivement  sur  des  entailles  pratiquées  le  long  du  le\ier,  à  di- 
verses distances  du  centre  de  rotation  ,  comme  le  poids  d'une  ro- 
maine ,  procure  des  pressions  variables  et  graduées,  parmi  les- 
quelles le  mécanicien  adopte  journellement  celle  qui  convient  le 
mieux  au  genre  de  travail  qu'il  veut  exécuter. 

Je  suis  entré  dans  tous  ces  détails  concernant  la  soupape  de  sû- 
reté de  Papin  ,  parce  que  ce  petit  appareil  est  d'une  extrême  iin- 
j>orlancei  parce  qu'il  prévient  en  très  grande  partie  les  accidens 
désastreux  auxquels  les  explosions  des  chaudières  donnaient  inévi- 
tablement lieu  avant  son  adoption  5  parce  qu'enfin  j'ai  trouvé  ainsi 
une  nouvelle  occasion  de  rendre  à  notre  compatriote  une  justice 
qu'on  lui  a  trop  long-temps  refusée  (1). 


(1)  Partington  affirme,  dans  son  intéressant  ouvrage,  que  lespremiùres 
machines  de  Savery»avaient  déji  une  soupape  de  sûreté;  niais  c'est  une 
erreur  :  la  figure  insérée  dans  le  tome  XXI  des  Transactions  philoso  • 
phiqties,  n'en  offre  aucune  trace.  Au  demeurant,  cela  serait  vrai,  que 
Papin  n'en  resterait  pas  moins  le  véritable  inventeur,  puisque  sa  descrip- 
tion imprimée  est  de  1682;  que  la  patente  de  Savery  ne  remonte  qu'à  1698, 
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A  l'époque  où  des  explosions  de  marmites  autoclaves  mon- 
trèrent qu'ont*  soupape  de  sûreté  ordinaire  ne  peut  pas  être  confiée 
sans  danger  à  des  mains  inexpérimentées,  on  songea  à  munir  ces 
ustensiles  d'une  pièce  qui  dût  agir  inévitablement  d'elle-même, 
dés  que  la  température  serait  devenue  trop  forte.  On  Gt 
choix  pour  cela  de  l'alliage  connu  des  chimistes  sous  le  nom  de 
métal  fusible  ,  et  qui  est  composé  de  bismuth  ,  d'etain  et  de 
plomb.  Une  portion  de  cet  alliage  ajustée  sur  un  trou  fait  à  la  mar- 
mite ,  se  fondait  et  donnait  issue  à  la  vapeur  dès  qu'elle  acquérait 
une  élasticité  ,  ou  ,  ce  qui  est  la  même  chose  ,  une  température 
trop  f  orte.  Depuis  ,  ces  plaques  fusibles  sont  appliquées  en  France 
à  toutes  les  chaudières  des  machines  à  haute  pression  :  l'autorité 
en  a  imposé  l'obligation.  Le  degré  de  fusibilité  de  la  plaque  ,  va- 
riable avec  la  proportion  des  divers  métaux  qui  entrent  dans  sa 
formation  ,  est  toujours  réglé  d'avance  par  l'élasticité  sous  laquelle 
le  constructeur  annonce  que  sa  machine  marchera. 


Je  n'ai  parlé  jusqu'ici  que  des  machines  éprouvées  par  une  longue 
expérience.  J'avais  l'intention  de  consacrer  quelques  pages  aux  ma- 
chines qui  ne  sont  encore, pour  ainsi  dire,  qu'en  projet,  telles  que 
les  machines  à  rotation  immédiate  ,  les  machines  à  explosion  do 
gaz  hydrogène  ,  les  machines  à  gaz  liquéfié,  etc.  5  mais  la  trop 
grande  étendue  que  cette  Notice  a  déjà  acquise  ,  me  force  de  les 
ajourner.  Parla  même  raison,  je  supprimerai  aussi  les  considé- 
rations détaillées  que  je  voulais  insérer  ici  sur  les  meilleures  formes 
des  chaudières  et  des  fourneaux  5  sur  les  causes  présumées  des  ex- 
plosions que  les  chaudières  éprouvent  si  fréquemment;  sur  les  effets 


ef  que  le  premier  essai  de  sa  machine  devant  laSociété  royale  esf  Je  i6'>o. 
(  Trans.  ,  tome  XXI ,  p.  288.  )  Le  docteur  Robison  parait  aus^i  attribuer  la 
soupape  de  sûreté  à  Savery  ;  car  il  la  fait  figurer  dans  la  description  de  la 
machine  de  cet  ingénieur,  sans  nommer  Papin  ,  dont  il  connaissait  cepen- 
dant l'ouvrage  sur  le  digesteur.  Mais  l'impartialité  habituelle  de  M.  Ho- 
bison  s'est  toujours  démentie  quand  il  a  dû  parler  de  Papin.  Ses  préten- 
tions ,  je  ne  saurais  les  qualifier  autrement ,  étaient  telles ,  qu'il  se  trompait 
constamment,  comme  on  l'a  vu,  même  sur  la  date  des  ouvrages  du  phy- 
sicien de  Mois  qu'il  consentait  à  citer. 
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les  plus  avantageux  fournis  par  les  machines  les  plus  parfaites  que 
Ton  connaisse  ;  sur  ceux  que  des  améliorations  futures  pourront 
donner  un  jour ,  à  en  juger  par  les  connaissances  qu'on  a  acquises 
depuis  plusieurs  années  sur  les  propriétés  de  la  vapeur,  etc.  Si 
lYxcnrsîon  que  je  viens  de  faire  hors  du  domaine  de  l'Astrologie 
cl  de  la  Météorologie ,  ne  paraît  pas  déplacé,  je  pourrai,  l'an 
prochain  ,  compléter  cet  article.  En  attendant ,  je  terminerai  ici 
par  un  résumé  succinct  des  diverses  conséquences  qui  me  paraissent 
en  découler. 

i6»5.  Salomon  de  Cans,  est  le  premier  qui  ait  songé  à  se  servir 
de  la  force  élastique  de  la  vapeur  aqueuse,  dans  la  construction 
d'une  machine  hydraulique  propre  à  opérer  des  épuisemens. 

1690.  C'est  Papin  qui  a  conçu  la  possibilité  de  faire  une  machine 
k  vapeur  aqueuse  et  à  piston. 

1690.  C'est  Pu  pin  qui  a  combiné  le  premier  dans  une  même 
machine  à  feu  à  piston,  la  force  élastique  de  la  vapeur  avec  la 
propriété  dont  cette  vapeur  jouit  de  se  précipiter  par  le  froid. 

1705.  Nevrcomen,  Cawley  et  Savery,  ont  vu  les  premiers  que, 
pour  amener  une  précipitation  prompte  de  la  vapeur  aqueuse,  il 
fallait  que  l'eau  d'injection  se  répandît  sous  la  forme  de  gouttelettes 
dans  la  masse  même  de  cette  vapeur. 

1769.  Watt  a  montré  les  immenses  avantages  économiques 
qu'on  obtient  en  supprimant  la  condensation  qui  s'opérait  dans 
le  corps  de  la  pompe  même,  et  en  la  remplaçant  par  la  condensa- 
tion dans  un  vase  séparé. 

1769.  Watt  a  signalé  le  premier  le  parti  qu'on  pourrait  tirer  de 
la  détente  de  la  vapeur  aqueuse. 

1690.  Papin  a  proposé  le  premier  de  se  servir  d'une  machine  à 
vapeur  pour  faire  tourner  un  arbre  ou  une  roue,  et  a  donné  un 
moyen  pour  atteindre  ce  but.  Jusqu'à  lui,  les  machines  à  feu  avaient 
été  considérées  comme  propres  seulement  à  opérer  des  épuise- 
mens. 

1690.  Papin  a  proposé  la  première  machine' à  feu  à  double  effet, 
mais  à  deux  corps  de  pompe. 

1769.  Wratt  a  invenlé  la  première  machine  à  double  effet  et  d 
un  seul  corps  de  pompe. 
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Avant  1710,  Papin  avait  imaginé  la  première  machine  à  va- 
peur à  haute  pression  et  sans  condensation. 

1724*  Leupolda  décrit  la  première  machine  de  cette  espèce  à 
piston. 

1801.  Les  premières  machines  à  haute  pression  locomotives 
sont  dues  à  MM.  Trevithick  et  Vivian. 

1690.  Papin  doit  être  considéré  comme  le  véritable  inventeur  des 
bateaux  à  vapeur. 

Dans  les  pièces  principales  dont  une  machine  à  vapeur  se  com- 
pose : 

1718.  Beihgton  a  inventé  la  tringle  verticale,  mobile  avec  le 
balancier,  on  plug-framey  qui  ouvre  et  ferme  les  diverses  soupapes 
dans  les  grandes  machines. 

1758.  Fita  Gerald  s'est  servi  le  premier  d'un  volant  pour  régu- 
lariser le  mouvement  de  rotation  communiqué  à  un  axe  par  une 
machine  a  vapeur. 

1778.  Washbrough  a  employé  la  manivelle  coudée  pour  trans- 
former le  mouvement  rectiligne  du  piston  en  mouvement  de  rota- 
tion. 

1784.  Watt  a  imaginé  le  parallélogramme  articulé. 

1784.  Watt  a  appliqué,  avec  beaucoup  d'avantage,  le  régula- 
teur à  force  centrifuge  déjà  connu  avant  lui,  à  ses  diverses  ma- 
chines. 

1801.  Murray  a  décrit  et  exécuté  les  premiers  tiroirs  manœu- 
vres par  un  excentrique. 

Avant  1710,  Papin  avait  inventé  les  robinets  à  quatre  voies 
qui  jouent  un  si  grand  rôle  dans  les  machines  à  haute  pression. 

1682.  Papin  a  inventé  la  soupape  de  sûreté. 


FIN. 
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LETTRE  A  M.  ARAGO, 

MEMBRE  DE  L'ACADÉMIE  DES  SCIENCES. 

  .IM&fl  II 

Monsieur, 

Tout  bon  Français  doit  vous  savoir  infiniment  de  gré  pour  les 
Notices  historiques  sur  les  machines  à  vapeur  ,  dont  vous  ave»  en- 
richi l'annuaire  iki  bureau  des  longitudes  de  1828.  Moi-même,  en 
particulier  ,  je  suis  ravi  d'avoir  pris  des  conclusions  conformes  aux 
vôtres  ,  dans  un  ouvrage  encore  manuscrit ,  que  j'ai  composé  snr 
les  machines  à  vapeur.  Quoique  tout  se  réduise  dans  l'histoire  des 
découvertes  à  une  affaire  de  dates  ,  je  suis  content  qu'une  auto- 
rité aussi  respectable  que  la  vôtre  dévance  mon  travail ,  qui  trou- 
vera ainsi  plus  tard  moins  d'incrédules  }  car  j'en  ai  déjà  vus  de 
convertis. 

Permettes- moi  d'ajouter  ici  un  témoignage  de  plus  en  faveur  de 
Papin  ,  témoignage  qui  sera  d'autant  moins  suspect ,  que  c'est  un 
Anglais  qui  va  nous  le  fournir.  Charles  -  Fred.  Partington  ,  de 
l'institution  de  Londres  ,  dans  son  ouvrage  intitulé  s  An  hLsto ri- 
cal  and  descriptive  account  ofthe  steam  engine ,  etc.  ,  imprimé  a 
Londres,  par  J.  Taylor.  5o.  high  Holborn  en  1822  ,  dit ,  page  10. 

The  invention  of  the  atmospheric  engine  though  usually  ascri- 
brd  to  Newcomen  ,  or  his  coadjutor  Savery ,  is  unquestiona- 
bly  of  french  origin  ,  an  account  of  it  having  been  publisked 
t*i  lve  years  prior  to  the  commencement  of  Newcomne's  patent. 

Cela  veut  dire  ,  si  je  ne  me  trompe  :  L'invention  de  la  machine 
atmosphérique ,  attribuée  ordinairement  à  Newcomen  ou  à  son 
collègue  Savery  ,  est  incontestablement  d'origine  française  ,  une 
description  en  ayant  été  publiée  douze  ans  avant  le  commence- 
ment de  la  patente  de  Newcomen. 

Eu  elTet  ,  cette  patente  rapportée  page  2  de  l'Appendix  de  l'ou- 
vrage cité,  n'a  la  date  que  de  1705 ;  la  patente  de  T.  Savery  n'a 
été  prise  que  le  a5  juillet  1698  ,  voy.  pag.  1  du  même  Appendix. 
Partington  ,  continue  ainsi ,  la  page  10  citée  : 
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alni6ç5  ,  Papin,  then  résident  at  Cassel  ,  published  a 
work ,  describing  a  variety  of  methods  for  raising  water  in 
which  Le  en  a  murâtes  the  above  invention.  Being  unable  to 
procure  this  tract  ,  we  insert  the  following  translation  of  that 
part  which  relates  to  the  steam  engine.  lt  occurs  in  the  Transac- 
tions, of  the  Royal  Society,  for  1697.  After  alluding  to  theincon- 
venience  of  forming  a  Ta  eu  m  by  mean  of  gnnpowder ,  which 
nras  one  of  his  early  propositions  he  recoin mends  the  atternately 
torning  a  small  surface  of  water  ^into  vapour ,  by  fire  applied 
to  the  bottom  of  the  cylinder  tbat  contains  it  ,  which  vapour 
forces  up  the  plug  in  the  cylinder  to  a  considérable  height  ,  and 
which  (  as  the  vapour  condenses  ,  as  the  water  cools  wben  ta- 
ken  from  the  fire  )  descends  again  by  the  air's  pressure,  and  is 
applied  to  raise  the  water  out  of  the  mine.  » 

Je  traduis  ainsi  cette  citation  et  les  paroles  de  Partington  qui 
la  précèdent.  En  i6o5  ,  Papin  ,  alors  résidant  a  Cassel,  publia  un 
ouvrage  donnant  la  description  de  diverses  méthodes  d'élever  Peau^ 
parmi  lesquelles  il  détaille  Pinvention  suivante.  Nous  étant  impos- 
sible de  nous  procurer  ce  Traité ,  nous  insérons  la  traduction  sui- 
vante de  la  partie  qui  se  rapporte  à  la  machine  à  vapeur.  On  trouve 
dans  les  transactions  de  la  Société  royale  (de  Londres)  pour 
1697  ?  après  avoir  fait  allusion  à  Perabarras  de  former  le  vide 
par  le  moyen  delà  poudre  à  canon,  ce  qui  était  une  des  premières 
propositions  de  Papin,  quece  dernier  «propose  de  convertir  alter- 
»  nativement  une  légère  couche  d'eau  en  vapeur,  parle  moyen  du 
»  feu  appliqué  sous  le  fond  du  cylindre  qui  la  contient;  cette 
»  vapeur  soulève  le  piston  du  cylindre  à  une  hauteur  considérable, 
»  et  comme  la  vapeur  se  condense  par  le  refroidissement  de 
»  Peau  lorsqu'on  enlève  le  feu  ,  le  piston  descend  à  cause  de  la 
»  pression  de  l'air  ,  et  est  appliqué  à  élever  Peau  d'une  mine.  » 

Cette  citation  est  sans  doute  une  de  celles  dont  vous  parlez  dans 
les  notes  de  la  page  177  de  PÂnnuaire.  Tout  auteur  anglais  qui 
porte  nn  jugement  sur  la  question  historique  de  Pinvention  des 
machines  à  vapeur  sans  avoir  lu  le  passage  précédent,  doit  être 
taxé  d'ignorance  à  cet  égard  5  il  doit  être  taxé  de  mauvaise  foi  si, 
l'ayant  lu  ,  il  le  regarde  comme  de  nulle  valeur. 
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Ce  que  je  viens  de  rapporter  nie  fait  croire  que,  c'est  par  erreur 
que  tous  classez  Pertinglon  avec  T.  Young  ,  Robison ,  Nicholson, 
Tredgold,  etc.  ,  à  moins  que  M.  Parlington  n'ait  changé  d'avis  de- 
puis i8aa ,  et  qu'il  ne  se  soit  rangé  dans  la  catégorie  à  laquelle 
M.  Ttredgold  appartient i).  Tredgold,  en  effet,  connaît  bien  tout 
ce  quePapin  a  écrit,  mais  cela  ne  lui  suffit  pas,  il  le  rapporte  tantbien 
que  mal ,  et  n'en  prend  pas  moins  une  conclusion  injuste  contre 
notre  Papin.  Remercions  M.  Mellet,  traducteur  du  Traité  sur  les 
machines  à  vapeur  de  Tredgold  ,  d'avoir,  dans  ses  notes  ,  les  preu- 
ves à  la  main,  réclamé  contre  le  jugement  de  cet  ingénieur  ,  et  de 
lui  avoir  montre  les  fautes  grossières  d'analyse  dont  il  s'est  rendu 
coupable;  lui  qui  traite  avec  tant  d'irrévérence  un  savant  qui  ho- 
nore la  France  et  dont  il  n'a  pas,  sans  doute,  compris  les  ouvrages. 

Je  suis  d'autant  plus  porté  à  parler  ainsi,  que  M.  Tredgold  a 
voulu  faire  l'entendu  dans  une  chose  beaucoup  plus  simple,  et  qu'il 
a  été  amené  par  une  suffisance  que  je  ne  veux  pas  qualifier,  à  une 
faute  plus  grossière  et  plus  inconvenante  encore.  Ouvrez  les  tracts 
on  hydraulics  editcd  by  Thomas  Tredgold ,  imprimé  i  Londres 
par  Jos  Taylor  ,  en  1826  ,  et  vous  trouverez  ,  page  27  ,  qu'il  y 
est  question  de  roues  à  aubes  et  Smeaton  s'exprime  ainsi  :  a  but  a 
»  circular  sweepbeing  adapted  thereto  of  such  A  length,  that  one 
»  float  entered  the  curve  beforethepreceding  one  quitted  it ,  the 
•>■>  effect  caiu  so  near  to  the  former».  Ce  passage  peut  être  traduit 
de  la  manière  suivante  avec  M.  Girard  qui  a  lait  passer  l'ouvrage 
de  Smeaton  dans  notre  langue  ,  a  mais  ayant  recouvert  le  fond  du 
a»  coursier  d'une  planchette  circulaire,  d'une  longueur  telle  qu'une 
y»  desaubesentrait  dans  la  courbe  avant  que  l'aube  antérieure  en  fut 
»  sortie,  on  obtient  des  effets  qui  coïncident  avec  lesprécédens.  » 

Qui  voit  dans  cette  disposition  les  roues  à  aubes  courbes  de 
M.  Poncelet?  M.  Tredgold;  car  il  dit  dans  la  note  relative  au 
passagecité  :  lt  seems  that  the  construction  indicated  hère  ,  and 
»  practised  ,  by  the  author  in  his  works  ,  has  been  lately  revrar- 
x>  ded  as  a  new  discovery  by  the  irench  academy.  »  C'est-à-dire  , 


(1)  M.  Clément  m'apprend  le  jour  que  je  revois  cette  épreuve,  que 
M.  Tredgold  vient  de  mourir. 
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«  il  paraît  que  la  constroction  indiquée  ici  et  pratiquée  par  l'au- 
»  tear  dans  ses  travaux,  a  dernièrement  été  regardée  comme  une 
»  nouvelle  découverte  par  l'Académie  de  France.  » 

De  pareils  traits  sont  caractéristiques  et  n'ont  pas  besoin  de 
commentaires. 

J'ai  l'honneur  d'être  ,  etc»  Benoît  ,  ingénieur  civil, 

RAPPORT  DE  M.  TARRÉ  DE  VAUXCLAIRS, 

SUR  LA  SITUATION  DES  CANAUX, 

LU  A  LA  COMMISSION   DES  ROUTES  ,   CANAUX  ,  ET«. 

Séance  du  lundi  i"  décembre  i8aS. 

Messieurs,  vous  m'avez  chargé  de  vous  présenter  un  tableau 
comparatif  descanaux  entrepris  par  le  Gouvernement,  sar  les  fonds 
laits  ou  à  (aire  par  les  compagnies.  Je  ne  me  bornerai  pas  à  la 
frokle  description  des  faits  et  à  la  récapitulation  des  sommes;  je 
rechercherai  quelles  sont  les  entreprises  dont  la  situation  est  pros- 
père; quelles  sont  celles  qu'on  pourrait  soutenir  en  faisant  quel- 
ques sacrifices  ;  et  enfin  j'indiquerai  celles  pour  l'achèvement  des- 
quelles il  faudra  recourir  à  des  ressources  extraordinaires. 

Le  rapport  sur  la  situation  des  canaux,  au  3i  mars  1828,  com- 
prend vingt-deux  lignes  navigables.  J'examinerai  d'abord  les  sept 
canaux  qui  s'exécutent  aux  frais  et  risques  des  compagnies,  savoir: 
les  canaux  des  Étangs,  le  canal  d'Aire  à  la  B:issée,  les  canaux  de 
la  Corrèze  et  de  la  Yésère,  la  navigation  de  la  Sambre,  celle  de  la 
Lys,  et  de  la  Deule,  le  canal  de  Roubaix  et  le  canal  de  Saint-Quen- 
tin. Toutes  ces  lignes  navigables  ne  sont  pas  également  avancées  ; 
je  vais  sommairement  faire  connaître  leur  situation. 

CANAUX  DE8  ETANGS. 

Au  3i  mars  1828,  les  concessionnaires  des  canaux  des  Llangs 
avaient  rempli  plus  des  trois  quarts  de  leurs  obligations  en  argent,  et 
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déjà  le  commerce  était  en  pleine  jouissance  des  principaux  avan- 
tages que  cette  entreprise  lui  promettait.  Il  vient  de  s'écouler  une 
nouvelle  campagne  qui  aura  augmenté  les  résultats  déjà,  obtenus. 
L'administration  a  les  moyens  nécessaires  pour  forcer  la  compagnie 
de  satisfaire  i  tous  ses  engagemens. 

CANAL  D'AIRE  A  LA  EA8SEE. 

Les  travaux  de  ce  canal  ont  été  poussés  avec  une  grande  activité; 
les  concessionnaires  Ton  livré  au  public  plus  d'une  année  avant 
l'époque  fixée  par  le  cahier  des  charges.  Au  3i  mars  1828,  il  ne 
restait  à  exécuter  que  l'élargissement  du  débouché  d'une  buse  et 
l'ouverture  d'une  rigole  réclamée  dans  l'intérêt  de  la  défense  de 
cette  partie  du  territoire.  La  buse  a  dû  être  exécutée  pendant  cette 
campagne  :  quant  i  la  rigole,  elle  est  totalement  étrangère  au  suc* 
cès  de  la  navigation  \  son  exécution  a  été  retardée,  parce  que  les 
concessionnaires  en  contestent  l'utilité,  même  sous  le  rapport  mi- 
litaire. 

CANAUX  DE  LA  CORREZE  ET  DE  LA  VEZÈRE. 

Ces  canaux,  qui  ont  reçu  plus  tard  la  dénomination  de  canal  du 
duc  de  Bordeaux,  sont  loin  de  présenter  un  aspect  aussi  satisfaisant 
que  les  deux  qui  précèdent.  Après  d'assez  grands  eflorts  pendant 
les  premières  campagnes,  la  compagnie  s'est  tout-à-coup  arrêtéeen 
1827.  On  lit,  dans  le  rapport  au  Roi,  que  l'administration  va  se 
trouver  dans  le  cas  de  prendre  des  mesures  pour  faire  cesser  cette 
inactivité;  mais  comment  y  parvenir,  sans  miner  la  compagnie,  s1 
les  projets  ont  été  mal  conçus,  ou  bien  si,  malgré  leur  bonne  rédac- 
tion, la  spéculation  est  mauvaise  sous  le  rapport  des  produits?  C'est 
donc  à  tort  que,  dans  ces  derniers  temps,  on  veut  faire  dominer, 
sans  restriction,  l'opinion  qu'il  faut  s'en  rapporter  exclusivement  à 
l'industrie  particulière  qui  est  suffisamment  intéressée  à  n'entre- 
prendre que  ce  qui  peut  lui  profiter.  Je  pourrais  citer  beaucoup 
d'autres  exemples  fâcheux,  où  l'industrie  particulière  s'est  trompée, 
et  cependant  j'aurais  pea  d'observations  à  faire,  s'il  n'y  avait  de  com- 
promis que  le  spéculateur  et  les  malheureux  actionnaires  qu'il  a  in- 
duits en  erreur  ;  mais  je  ne  puis  trop  déplorer  l'extrême  facilité  avec 
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laquelle  on  paraît  disposé  à  autoriser  les  compagnies  à  faire  des 
entreprises  téméraires.  Je  ne  puis  croire  que  leur  intérêt  particulier 
suit  une  garantie  suffisante  contre  le  danger  du  bouleversement  de« 
propriétés,  et  des  expropriations  forcées  pour  cause  supposée  d'uti- 
lilé  publique,  expropriations  que  l'administration  doit  se  reprocher 
d'avoir  autorisées,  quand  l'abandon  de  l'entreprise  a  fait  avor- 
ter les  motifs  d'utilité  publique.  Il  est  donc  du  devoir  du  Gouver- 
nement de  ne  pas  donner  aveuglément  ces  sortes  d'autorisations. 

NAVIGATION  DE  LA  S  AMBRE. 

Les  travanx  ont  été  retardés  par  la  nécesilé  de  les  coordonner 
aux  intérêts  de  la  défense  militaire.  Beaucoup  de  conférences  ont 
eu  lieu  entre  les  ingénieurs  des  deux  services.  Les  dilùcultés  sem- 
blent maintenant  aplanies,  et  l'on  doit  espérer  que  le  concession- 
naire déploiera  désormais  tous  ses  moyens. 

NAVIGATION  DE  LA  LYS  ET  DE  LA  DEULE. 

Cette  entreprise  est  terminée;  le  concessionnaire  est  en  pleine 
jouissance  des  droits  de  navigation. 

CANAL  DE  ROVBAIX. 

L'entreprise  de  ce  canal  est  en  pleine  activité. 

CANAL  DE  SAINT- QUENTIN. 

Cette  entreprise  a  pour  objet  le  perfectionnement  des  travaux 
qui  ont  été  exécutés  au  compte  du  Gouvernement.  Le  concession- 
naire a  déjà  fait  beaucoup,  et  l'on  peut  espérer  qu'il  remplira  ses 
engagemens. 

Les  sept  canaux  dont  je  viens  de  parler,  pour  mémoire  ••■ 
ment,  ne  peuvent,  du  moins  quant  à  présent,  être  WA  >  \  ,:,  ,  _ 
ditations  de  la  commission.  Il  n'en  est  pas  de  même  des  quinze 
canaux  entrepris  par  l'État  sur  les  fonds  des  compagnies;  et  encore 
peut-on  en  retrancher  trois,  le  canal  de  Saint-Maur,  la  navigation 
du  Tarn  et  la  navigation  de  l'Isle. 
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CANAL  DE  SAINT-MAUE  OU  DB  M ARIE-THERBSE. 

Ce  canal,  pour  I'achèYement  duquel  on  a  affecté  une  somme  de 
655,2oo  francs  provenant  de  vente  des  eaux  surabondantes  el  de 
la  cession  de  divers  terrains,  est  entièrement  terminé  et  livré  à  la 
navigation. 

NAVIGATION  DU  TARN. 

* 

Aux  termes  de  la  loi  du  14  août  1822,  le  Gouvernement  ëtait 
autorisé  à  faire  un  emprunt  de  800,000  francs  pour  établir  la 
navigation  du  Tarn,  entre  A)by  et  Caillée.  L'emprunt  n'a  pas 
été  réalisé  et  la  caisse  des  dépôts  et  consignations  s'est  chargée 
provisoirement  du  service  des  fonds  ;  l'Etat  n'est  donc  nullement 
lié  ;  il  peut  à  volonté  continuer  ou  suspendre  les  travaux.  Les  dé- 
penses avaient  été  évaluées  800,000  francs;  on  pense  qu'elles  s'é- 
lèveront à  3 00, 000  francs  de  plus ,  ci   1,1  oo,ooor 

Il  avait  été  dépensé  au  3i  mars 

1828   44i,o37r49cf 

On  dépensera  dans  cette  cam-  f  690,000. 

pagne  environ   248,962.51.3 

Le  restant  à  dépenser  dans  les  campagnes  sui- 
vantes sera  d'environ   410>000* 

L'administration  trouvera  facilement  à  concéder  cette  entreprise, 
en  abandonnant  tout  ou  partie  des  dépenses  faites  ,  et  en  accor- 
dant les  délais  d'exécution  et  de  durée  de  jouissance  qui  seront 
jugés  convenables.  Aucune  compagnie  ne  peut  à  cet  égard  lui  op- 
poser des  traités  ou  des  engagemens  de  nature  à  limiter  ia  volonté 
du  Gouvernement. 

NAVIGATION  DE  1,'lSLE. 

Quoique  les  travaux  de  la  rivière  d'Isle  aient  c'té  exécutés  à  laide 
d'un  emprunt,  il  est  à  remarquer  que,  par  le  traité,  l'État  n'a  pas 
contracté  l'obligation  de  terminer  les  travaux  à  une  époque  fixe.  En 
servant  les  intérêts  au  concessionnaire  pendant  dix-neuf  ans,  au-delà 
de  son  dernier  versement,  il  ne  peut  rien  exiger  de  plus.  On  peut 
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donc  ralentir  et  même  suspendre  l'exécution  des  travaux;  et  il  y 
aurait  d'autant  moins  d'inconvénient  à  adopter  le  dernier  parti, 
que  cette  navigation  est  d'un  faible  intérêt.  Dans  le  cas  du  ralen- 
tissement, le  Gouvernement  affecterait  à  crtle  entreprise  deux  ou 
trois  cent  mille  francs  par  an.  11  est  douteux,  en  effet,  qu'on  puisse 
trouver  une  compagnie  qui  veuille  se  charger  de  terminer  Ici  tra- 
vaux à  ses  risques  et  périls. 

Maintenant,  Messieurs,  je  vais  aborder  la  véritable  difficulté  de 
la  tâcbe  imposée  à  la  Commission  et  qui  consiste  à  rechercher  les 
meilleures  mesures  à  prendre  pour  parvenir  à  l'achèvement  des 
douze  canaux  pour  l'exécution  desquels  l'État  a  fait  des  emprunts  , 
sous  des  conditions  telles  que  les  prêteurs  peuvent  exiger  le  strict 
accomplissement  des  obligations  respectivement  contractées. 

A  l'époque  des  emprunts,  les  douze  canaux  dont  il  s'agit  avaient 
d'abord  été  estimés  devoir  coûter  ensemble. .  •     ia6,ioo,ooor  (1) 

La  dernière  estimation  faite  par  les  ordres  de 
M.  le  directeur  général  élève  la  dépense  à. . .    171,210,000.  (2) 

Ce  qui  ferait  une  première  augmentation  de.     45, 100,000. 

Mais  il  faut  considérer  que,  malgré  les  prévisions  de  MM.  les 
ingénieurs,  il  est,  dans  ce  genre  d'entreprises,  des  dépenses  qu'il 
est  impossible  de  préciser  d'avance.  Parexemple,  dans  les  premières 
années  de  l'introduction  des  eaux,  il  se  fait  des  pertes  considérables 
qui  imbibent  plus  ou  moins  les  terrains  limitrophes.  Ce  ne  serait 
point  un  mal  réel  si  les  propriétaires  ou  leurs  fermiers  voulaient 


(1)  Ce  chiffre  n'est  pas  conforme  à  celui  qu'a  donné  M.  le  directeur  gé- 
néral des  ponts  et  chaussées  ;  mais  il  ne  faut  pas  oublier  que  j'ai  retranché 


la  navigation  du  Tarn  ,  évaluée  à  800,000  f. 

et  la  navigation  de  l'Isie ,  estimée  à  a,5oo,ooo 

ENSEMBLE   3,300,000 

qui,  joints  à  126,100,000 

reproduisent  1 29,400,000 


montant  des  évaluations  primitives  tel  que  l'a  indiqué  M.  le  directeur  gé 
néral. 

(2)  Observation  analogue  à  la  précédente. 


»6  happout  de  ai.  tarbé  , 

(  presque  toujours  à  leur  avantage  )  approprier  la  culture  à  la  nou- 
velle nature  du  sol  ;  mais  la  cupidité  des  indemnités  est  poussée  à 
un  tel  degré,  qu'on  commence  par  réclamer  à  raison  du  prétendu 
dommage  qu'on  éprouve,  quoiqu'il  doive  diminuer  à  mesure  que 
le  canal  deviendra  étanche,  et  dès  que  les  indemnités  sont  obte- 
nues, on  ne  manque  pas  de  cultiver  le  terrain  comme  il  doit  "être 
dans  son  nouvel  état. 

Il  en  est  à-peu-près  de  même  des  communications  interceptées. 
S'il  fallait  en  croire  les  propriétaires,  on  jeterait  sur  les  canaux 
autant  de  ponts  que  l'on  a  coupé  de  propriétés.  11  faut  donc  se 
résoudre  à  payer  d'énormes  indemnités  de  dépréciation,  ou  à  cons- 
truire nne  multitude  de  ponts  inutiles. 

On  doit  craindre  que  ces  causes  de  dépenses  inappréciables,  et 
d'autres  non  moins  éventuelles,  n'aient  pas  çté  évaluées.  La  pru- 
dence commande  de  porter  approximativement  à  61,460,000  tr. 
le  déficit  des  fonds  nécessaires  pour  l'achèvement  des  dou«e  canaux  ; 
mais  ce  dernier  chiffre,  quoique  fondé  snr  de  grandes  probabilités 
et  sur  la  connaissance  particulière  que  j'ai  de  l'état  actuel  des  tra- 
vaux, n'est  cependant  pas  susceptible  d'une  justification  mathé- 
matique. 

J'observerai  que,  sur  les  douze  canaux  ,  neuf  avaient  reçu  un 
commencement  d'exécution  avant  les  lois  d'emprunt.  Le  Gou- 
vernement y  avait  déjà  dépensé  5o,53o,ooo  francs  j  il  était  donc 
naturel  de  les  finir.  Les  trois  lignes  navigables  nouvellement  en- 
treprises sont  : 

Le  canal  des  Ardennes,  qui,  par  sa  jonction  de  la  Meuse  avec 
l'Aisne,  l'Oise  et  la  Seine,  établit  une  grande  ligne  navigable  dans 
Test  de  la  France; 

La  navigation  de  l'Oise,  sans  laquelle  les  canaux  d'Angoulême, 
de  Saint-Quentin  et  des  Ardennes  perdraient  tous  leurs  avan- 
tages ; 

Et  enfin  le  canal  latéral  à  la  Loire,  réclamé  depuis  trop  long- 
temps par  le  commerce  pour  que  son  utilité  puisse  être  raisonna- 
blement constatée. 

En  ajoutant  au  montant  des  emprunts  les  sommes  antérieure- 
ment dépensées,  on  obtient  un  capital  de  176,630,000  francs.  Le 
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déficit  de  61,460,000  fr.  n'est  donc  qu'un  peu  plus  du  tiers  en 
sus  des  dépenses  présumées,  ou  à-peu-près  le  quart  des  dépenses 
totales. 

On  observera  peut-être  que  pour  apprécier  les  erreurs  des  estima- 
tions faites  à  l'époque  des  emprunts,  je  n'aurais  pas  dû  comprendre 
dans  le  total  des  dépenses  faites  et  à  faire  le  montant  des  dépenses 
antérieures;  j'admets  la  justesse  de  cette  observation,  et  en  compa- 
rant au  montant  seul  des  emprunts  les  supplémens  demandés,  je 
trouve  que  l'augmentation  est  un  peu  inférieure  à  la  moitié  des  esti- 
mations premières.  Cette  proportion  pour  des  travaux  de  ce  genre 
n'offre  rien  d'exagéré  ;  elle  n'est  effrayante  que  parce  qu'elle  s'ap- 
plique à  des  sommes  considérables.  La  plupart  de  ceux  qui  font 
bâtir  ne  sont  pas  très  malheureux  quand,  par  exemple,  ils  n'ont 
dépensé  que  4>  5oo  fr.,  lorsqu'ils  s'étaient  proposés  de  ne  dépen- 
ser que  3,ooo  fr. 

Le  tableau  qui  suit  fera  connaître  au  vrai  la  situation  relative 
des  douze  canaux. 

Les  proportions  d'augmentation  de  dépenses  ont  été  déterminées 
comparativement  aux  mon  tans  des  emprunts,  sans  égard  aux  dé- 
penses faites  antérieurement. 
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Le  tableau  ci-contre  indique  qu'antérieurement  aux  emprun'.s  , 
l'Etat  avait  dépensé  pour  l'ouverture  des  canaux 
dont  il  s'agit.   5o,53o,ooor 

Le  montant  des  emprunta  applicables  aux  mêmes 
canaux  est  de.   126,100,000. 

On  comptait  donc  à  cette  époque  sur  une  dé- 
pense totale  de   176,630,000. 

Le  premier  supplément  demandé 
est  de   45)HO,ooor 

A  quoi  il  est  prudent  d'ajouter  une 
augmentation  probable  de   i6.35o,ooo. 

L'augmentation  totale  sera  donc 
de   61,460,000.  61,4^0,000. 

D'où  il  suit  que  la  dépense  entière  des  douze  ca- 
naux sera  de   238,090,000. 

Sur  quoi  on  aura  dépensé,  au  3i  mars  1829,  en 
travaux  antérieurs  aux  emprunts. .  5o,53o,ooor 

En  travaux  faits  sur  les  fonds  em- 
pruntés   97,a3o,ooo. 

Total  des  dépenses  qui  seront 
faites  au  3i  mars  1829   147,760,000.  147,760,000. 

Restera  à  dépenser   90,33o,ooo. 

Les  veraemens  restant  à  faire  sur  les  emprunts 
sont  de   32,170,000. 

Le  déficit  sera  de   58, 160,000. 

Si  l'on  y  ajoute  le  supplément  de  crédit  accordé  par  le  dernier 
budget  et  qui,  en  ce  qui  concerne  plusieurs  canaux,  s'élève  à 
3,3oo,ooo  fr.,  on  retrouvera  le  déficit  primitif  et  général  porté  ci- 
dessus  à  61,460,000  fr.  ;  mais,  je  le  répète,  eu  égard  au  supplé- 
ment de  crédit  déjà  alloué,  le  déficit  est  réduit  à  58, 1 60,000  fr. 

Les  proportions  d'augmentation  de  dépenses  sur  chaque  canal 
auraient  pu  être  indiquées  par  des  fractions  plus  approximatives 
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mais  plus  compliquées  ;  j'ai  préféré  adopter  des  termes  plus  simples 
et  plus  faciles  à  saisir;  ce  qui  est  d'ailleurs  sans  conséquence.  En 
comparant  ces  fractions  entre  elles,  on  voit  que,  sur  les  douze  ca- 
naux, les  augmentations  en  sus  des  estimations,  sont  dans  les  pro- 


portions suivantes  : 

Le  canal  d'Ille  et  Rance  ■   1/6. 

Les  canaux  de  Monsieur,  du  duc  d'Angoulême,  d'Arles 

à  Bouc,  du  duc  de  Berry,  la  navigation  de  l'Oise   1/4. 

Le  canal  de  Bourgogne   3/ 10. 

Le  canal  de  Nantes  à  Brest  *   5/ 12, 

Le  canal  des  Ardennes   3/5. 

Le  canal  latéral  à  la  Loire   7/6. 

Le  canal  du  Nivernais   8/6. 

Le  canal  du  Blavet   10/6. 


Les  premières  augmentations  sont  modérées  ;  mais  les  dernières 
sont  véritablement  excessives.  Sans  prétendre  les  justifier  entière- 
ment, il  me  sera  cependant  facile  d'en  donner  des  explications 
plausibles,  indépendamment  des  considérations  générales  que  l'ad- 
ministration a  déjà  (ait  valoir. 

Le  canal  de  Nantes  à  Brest,  sur  une  longueur  de  quatre-vingt- 
seize  lieues,  rencontre  trois  points  de  partage.  Cette  circonstance 
très- défavorable  est  une  source  inépuisable  de  mécomptes.  On  avait 
cru  d'ailleurs  pouvoir  admettre,  dans  la  construction  des  ouvrages 
d'art,  les  schistes  qui  sont  abondans  sur  toute  la  ligne  ;  mais  pres- 
que partout  ils  se  sont  trouvés  de  si  mauvaise  qualité  qu'il  a  fallu 
leur  substituer  le  granit,  dont  l'exploitation  et  la  taille  sont  très- 
dispendieuses. 

Le  canal  des  Ardennes  avait  été  projeté  en  petite  section  ;  le 
bailleur  de  fonds  demanda  avec  instance  que  ce  canal  fut  exécuté  en 
grande  section.  11  soutenait  que  les  fonds  de  l'emprunt  seraient 
suffisans.  De  longs  débats  eurent  lieu  à  ce  sujet  dans  le  sein  du 
conseil  des  ponts  et  chaussées.  J'ai  vivement  soutenu  la  négative 
par  une  opinion  motivée  que  j'ai  fait  consigner  au  procès  verbal  : 
cette  opinion  fut  partagée  par  quelques  membres  ;  mais  l'avis  con- 
traire à  prévalu.  On  s  est  fait  illusion  sans  doute  par  le  dcsir  bien 
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naturel  de  procurer  au  public  les  avantages  d'une  navigation  mieux 
appropriée  aux  besoins  du  commerce. 

Le  canal  latéral  à  la  Loire  avait  été  projeté  dans  l'hypothèse 
qu'à  Digoin,  au  Bec- d'Allier  et  vis-à-vis  l'embouchure  du  canal  de 
Briare,  on  emprunterait  facilement  le  lit  de  la  Loire.  Si  la  ques- 
tion est  encore  douteuse  devant  le  canal  de  Briare,  du  moins  est- 
il  reconnu  qu'à  Digoin  et  au  Bec-d'Allier,  ou  sera  forcé  de  recou- 
rir à  des  constructions  de  pont-canal,  qui,  dans  ces  deux  localités, 
seront  extrêmement  dispendieuses.  Ce  canal  est  d'ailleurs  celui  où 
l'on  a  eu  le  plus  à  se  plaindre  du  taux  exagéré  des  indemnités  de 
terrain  qui  s'élèveront  au  quadruple  des  estimations  primitives, 
c'est-à-dire  à  six  millions  environ  au  lieu  de  quinze  cent  mille 
francs. 

D'après  les  anciens  projets  du  canal  du  Nivernais,  on  s'était  flatté 
de  pouvoir  établir  facilement  la  navigation  dans  le  lit  même  de  la 
baute  Yonne  et  de  l'Arron.  Une  étude  plus  approfondie  en  a  dé- 
montré l'impossibilité.  Il  a  fallu  faire  des  canaux  latéraux  à  ces 
deux  rivières;  la  dépense  n'en  avait  pas  été  appréciée  à  l'époque 
des  emprunts. 

Pour  le  canal  du  Blavet,  on  n'avait  compris  dans  l'évaluation 
des  dépenses  que  les  ouvrages  qui  restaient  à  terminer  d'après  les 
anciens  projets;  mais  on  a  reconnu  la  nécessité  de  renouveler  la 
plupart  des  portes  d'écluses  dont  l'existence  était  déjà  ancienne  , 
d'opérer  dans  le  lit  de  la  rivière  des  curemens  dispendieux,  et 
d'effectuer  des  réparations  considérables  qui  auraient  du  être  im- 
putées sur  un  fonds  d'entretien.  On  s'est  de  plus  trouvé  dans  la 
nécessité  de  payer  d'assez  fortes  indemnités  pour  dommages  im- 
prévus. 

Les  cinq  canaux  dont  il  vient  d'être  parlé  exigeront  un  supplé- 
ment de  crédit  de  43,4 1 0,000  francs,  dont  il  faut  déduire  le  supplé- 
ment de  1,400,000  francs,  déjà  alloué  pour  le  canal  des  Ardennes; 
reste  à  allouer   4a>oio,ooof 

Pour  les  sept  autres  canaux,  le  déficit  ne  sera  que 
de  i8,o5o,ooo  francs,  dont  il  faut  déduire  le  supplé- 
ment de  1 ,900,000  francs  déjà  alloué  aux  canaux  de 

à  reporter  42>OiO,ooor 
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Report.  4a,oio,ooor, 
Monsieur,  du  duc  d'Angouléme  et  d'Arles  à  Bouc  ; 


reste  à  allouer   i6,i5o,ooo. 

Total  précédemment  indiqué   58, 160,000. 

11  est  donc  raisonnable  d'admettre  une  grande  différence  dans 
les  voies  et  moyens  nécessaires  pour  subvenir  aux  uns  et  aux  autres 
Veuille!  bien  remarquer,  Messieurs,  que  les  sept  premiers  canaux 

auront  coûté  à  l'État,  au  3i  mars  1829   96,26o,ooor 

et  que,  pour  les  terminer,  il  ne  restera  à  allouer 

que   i6,i5o,ooo. 


On  pourra  obtenir  ce  supplément,  soit  par  une  allocation  successive 
de  trois  ou  quatre  millions  au  budjet,  pendant  quatre  ou  cinq  ans, 
soit  par  une  aliénation  temporaire. 

Au  3i  mars  1829,  les  cinq  derniers  canaux  auront  coûté  à 

l'État   5i,5oo,ooof 

pour  les  terminer,  il  restera  à  allouer   42,010,000. 

Cette  disproportion  est  considérable;  il  y  a  donc  nécessité  absolue 
•  de  rechercher  les  meilleurs  moyens  d'obtenir  les  fonds  indispen- 
sables pour  le  prompt  achèvement  de  ces  cinq  grandes  entreprises: 
en  première  ligne  se  présente  le  mode  des  aliénations  perpétuelles; 
mais  ici,  Messieurs,  je  dois  m'arréter  :  c'est  à  vous  qu'il  appar- 
tient d'indiquer  les  systèmes  d'aliénation  qui  pourront  le  mieux 
convenir  aux  circonstances  présentes.  Ma  tâche  consistait  à  ras- 
sembler les  documens  dont  vous  aviea  besoin  ;  j'ai  fait  tous  mes 
efforts  pour  vous  satisfaire.  Par  ma  position,  je  connaissais  les  faits; 
je  ne  les  ai  point  dissimulés.  J'ai  cherché  surtout  à  asseoir  soli- 
dement les  bases  sur  lesquelles  devront  reposer  vos  délibérations. 
Si  j'ai  commis  quelques  erreurs,  elles  sont  involontaires  ;  mais  elles 
ne  vous  échapperont  pas  :  je  compte  à  la  fois  sur  vos  lumières  et 
sur  votre  indulgeuce. 
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MÉMOIRE  SUR  LA  VIS  SANS  FIN, 
BU  TRACÉ  ET  DE  L'EXÉCUTION  DE  CET  ENGRENAGE , 

PAR  THÉODORE  OLIVIER  , 

ANCIEN  ^ LEVE  DE  l'£COLE   POLYTECHNIQUE  ,    ANCIEN  OFFICIER 
D'ARTILLERIE  ,  MEMBRE  DE  LA  SOCIÉTÉ  ^ENCOURAGEMENT. 


»  1 

Dans  la  4  édition  de  son  Traité  des  Machines,  M.  Hachette 
dit ,  au  sujet  de  la  vis-sans-fin  : 

«  La  vis-sans-fin  est  une  roue  dentée ,  engrenée  dans  les  pas 
»  d  une  autre  vis  à  laquelle  elle  imprime  un  mouvement  de  rota- 
»  tion.  Si  la  vis  est  enveloppée  autour  d'un  cylindre ,  il  n'y  a 
»  qu  une  seule  dent  de  la  roue  dentée  qui  soit  engagée  5  mai,  on 
»  peut  en  engager  plusieurs  ,  en  traçant  la  vis  sur  une  surface  de 
»  révolution  qui  serait  tangente  a  la  circonférence  du  cercle  pas- 
»  sant  par  le  premier  point  de  contact  de  chaque  dent. 

»  La  figure  du  filet  de  la  vis-sans-fin  et  celle  des  dents  de  la 
»  roue  menée  par  cette  vis ,  pourraient  donner  lieu  à  une  multi- 
»  tude  de  recherches  analogues  à  celles  qui  concernent  les  roues 
»  dentées  en  général. 

»  La  meilleure  manière  de  tailler  1.  roue  dentée  d'une  vis-sans- 
»  fin,  cons.steilairelavisenacier,  a  la  tremper,  à  donner  à 
»  .es  arête,  un  bon  tranchant  et  à  la  laire  agir  ,nr  la  circonfé- 
»rence  de  la  roue  dentée. 

"  A  n,esure  1ue  le  fichant  de  la  vis  entraîne  la  circonférence 
»  de  la  roue,  on  le.  rapproche  l'une  de  l'autre  jusqu'à  ce  qu'elle.  se 
»  pénètrent  de  toute  la  profondeur  de  la  vi,,  et  on  continue  à  le. 
»  hure  mouvoir  ainsi  l'une  sur  l'autre.jusqu'à  ce  qne  la  vis  n'ait 
»  plus  d  action  sur  les  denU  qu'elle  a  taillées.  » 

D'aprè.  cet  article  ,  «trait  en  son  entier  et  textuellement 
de  1  ouvrage  de  M.  Hachette ,  l'on  voit  que  tout  reste  à  faire  au 

TOME  3.  ^ 
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sujet  de  la  vis-sans-fin  ;  que  Ton  ne  connaît  point  encore  la  nature 
de  la  surface  des  dents  de  la  roue  dentée  j  que  Ton  ignore  com- 
ment s'opère  le  contact  entre  une  dent  de  cette  roue  et  le  filet 
de  la  vis;  quel  est  le  lieu  géométrique  des  contacts;  et  que 
l'on  n'a  point  encore  cherché  quelle  devait  être  la  courbe  généra- 
trice et  de  la  dent  de  la  roue  et  du  filet  de  la  vis,  pour  que  les 
vitesses  angulaires  soient  dans  un  rapport  constant ,  condition  qui 
doit  nécessairement  être  remplie  pour  que  les  machines  à  précision 
dans  lesquelles  l'on  emploie  la  vis-sans-fin  ,  comme  les  machines 
à  diviser,  etc.,  soient  exactes. 

Je  me  propose,  dans  ce  Mémoire,  de  remplir  la  lacune  qui 
existe  encore  dans  le  tracé  des  engrenages  à  frottement  de  glisse- 
ment j  en  recherchant  quelle  doit  être  la  construction  géométrique 
de  l'engrenage  nommé  vis-sans-fin  ,  pour  que  le  rapport  des 
vitesses  angulaires  y  soit  constant ,  comme  cela  a  lieu  dans  les 
autres  engrenages  cylindrique  et  conique ,  dont  les  dents  sont 
taillées  suivant  les  formes  géométriques  décrites  par  M.  Hachette 
dans  son  Traité  des  Machines. 

Dans  un  autre  Mémoire,  j'examinerai  l'engrenage  connu  sous  le 
nom  de  clepsydre. 

TRACi  Dl  LA  VIS-SANS-FIN. 

Pour  que  cet  engrenage  satisfasse  a  la  condition  du  rapport 
constant  entre  les  vitesses  angulaires  de  la  roue  dentée  et  de  la 
vis,  il  faut  :  que  la  section  faite  par  un  plan  passant  par  l'axe  de 
la  vis  et  perpendiculaire  à  l'are  de  la  roue  dentée  ,  ofire  le  tracé 
qui  convient  à  une  crémaillère. 

Pour  pouvoir  démontrer  qu'en  effet  tel  doit  être  la  construction 
de  la  vis-sans-fin  ,  et  que  l'idée  qui ,  je  crois  ,  n'a  été  présentée 
par  aucun  mécanicien  ,  de  comparer  la  vis~sans-jin  à  un  engre- 
nage à  crémaillère,  est  exacte,  je  rappellerai  d'abord  le  tracé  des 
cames  et  de  la  crémaillère ,  en  répétant  textuellement  et  en  son 
entier  ce  que  M.  Hachette  a  dit  dans  son  Traité  des  Machines ,  au 
sujet  de  ces  deux  engrenages. 
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des  cames  et  pilons.  (  Extrait  du  Traité  des  machines  de 
AT,  Hachette ,  4e  édition.  ) 

Les  dents  d'une  roue  cylindrique  prennent  le  nom  de  cames  , 
lorsque  cette  rooe  conduit  le  manche  d'un  pilon  ou  d'un  marteau, 
et  lui  imprime  un  mouvement  rectiligne  ou  circulaire  alternatif. 
Lajîg.  1  ,  représente  un  pilon  et  son  manche  ;  ce  manche  est 
composé  de  deux  pièces  de  bois  CDEF,  ABGH,  réunies  par  deux 
autres  pièces  (  P  et  Q  )  ,  qui  laissent'  entre  elles  un  espace  vide 
ABCD. 

Etant  donné  un  pilon  de  cette  forme  ,  il  s'agit  de  lui  imprimer 
un  mouvement  rectiligne  dans  le  sens  de  la  droite  RS ,  en  le 
faisant  glisser  sur  les  faces  verticales  des  pièces  de  bois  horiion- 
tales  LM  ,  L'M'.  Soient  (jîg.  î  ),  ce  même  pilon  et  son  man- 
che vus  de  profil  ;  un  arbre  abcdef  porte  les  cames  A,B,C,D,E,F. 
Lorsqu'il  tourne,  chacune  de  ces  cames  s'engage  successivement 
dans  l'intervalle  ABCD  (fig.  î  )  du  manche  du  pilon  ,  et  le  sou- 
lève en  pressant  la  face  horizontale  AB  de  la  partie  du  manche 
ABGH.  Chaque  came  est  un  solide  terminé  par  une  surface  cylin- 
drique ,  qui  a  pour  base  la  ligne  vxyz  {Jig»  i  )•  RS  étant  la  pro- 
jection de  la  ligne  milieu  du  manche  du  pilon  9  et  T  le  centre  de 
l'axe  de  rotation  de  l'arbre  abcdef,  on  abaisse  du  point  T  une 
perpendiculaire  Tr  sur  RS.  On  décrit  de  ce  même  point  T,  comme 
centre  ,  un  cercle  du  rayon  TV;  enfin,  on  développe  une  portion 
067  de  ce  cercle ,  ce  qui  s'exécute  en  déroulant  une  corde  ou  un  fil 
a6  appliqué  sur  la  circonférence  a&y,  et  l'extrémité  a  de  cette 
corde  décrit  la  portion  de  développante  flwrç. 

Chaque  came  ,  telle  que  A ,  est  terminée  par  une  courbe  vx 
égale  à  la  portion  de  développante  ar? ,  dont  la  grandeur  dépend 
de  la  hauteur  à  laquelle  on  doit  élever  le  pilon.  Pour  la  hauteur 
toc  dont  le  pilon  est  soulevé  ,  on  développe  l'arc  de  cercle  Inégal 
en  longueur  à  la  droite  £r;  la  courbe  vx  est  la  seule  partie  du 
contour  de  la  came ,  dont  la  forme  soit  déterminée.  Le  cercle  dé- 
crit du  point  T,  comme  centre,  avec  Tx  pour  rayon  ,  coupe  la 
développante  indéfinie  air?  au  point  <p,  et  la  portion  a?  est  la  dé- 
veloppante de  l'arc  de  cercle  *6  égal  en  longueur  à  l'arc  tv. 
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Connaissant ,  par  l'expérience  ,  l'épaisseur  qu'il  convient  de 
donner  à  la  came  ,  on  la  termine  par  une  droite  yz  qui  concourt 
au  point  T ,  et  on  raccorde  la  courbe  vx  et  cette  droite  yz  par 
une  courbe  quelconque  xy ,  qui  soulève  encore  le  pilon  d'une  pe- 
tite hauteur,  avant  que  la  came  soit  dégagée  du  manche  du  pilons, 
alors  le  pilon  tombe  par  son  propre  poids.  Lorsqu'il  est  arrivé  au 
point  le  plus  bas  de  sa  course ,  il  est  important  que  la  came  sui- 
vante F,  déjà  engHgée  dans  l'espace  vide  ABCD  (Jig*  1  )?  «e 
trouve  près  de  l'extrémité  de  la  pièce  de  bois  ABGH  ,  afin  d'é- 
viter le  choc  de  la  came  contre  cette  pièce  de  bois,  tt  (fig*  i  )  est 
la  longueur  de  l'arc  parcouru  par  le  point  t*  autour  du  point  T  , 
tandis  que  le  pilon  descend  de  toute  la  hauteur  verticale  dont  il  a 
été  élevé  par  la  came  A. 

Les  hauteurs  dont  le  point  /  de  la  ligne  milieu  du  pilon  s'élève 
sur  la  verticale  tx  ,  seront  de  même  longueur  que  les  arcs  décrits 
parle  môme  point  t  autour  du  centre  de  rotation  T ,  et  l'arête  de 
contact  de  la  came  et  de  la  face  AB  (ftg.  i  )  du  manche  du  pilon 
sera  constamment  perpendiculaire  à  la  droite  tx  (Jig.  1  ). 

DE  L'ENGRENAGE  D'UNE  ROUE  ET  D'UNE  CREMAILLERE  COMPRISES 

ENTRE  DEUX  PLANS  PARALLELES. 

(  Extrait  du  Traité  des  machines  de  M.  Hachette,  4m  édition  ). 

La  roue  tourne  autour  d'un  axe  passant  par  son  centre  A  ;  un 
plan  perpendiculaire  à  cet  axe  contient  le  cercle  du  rayon  primi- 
tif AC  de  la  roue  ;  la  droite  TCDED' ,  qui  se  meut  en  même  temps 
que  la  crémaillère  dont  elle  est  la  ligne  milieu,  touche  constam- 
ment le  cercle  du  rayon  AC  au  point  C ,  en  sorte  que  la  vitesse 
absolue  du  point  G  est  la  même,  soit  qu'on  regarde  ce  point 
comme  à  la  roue  ou  comme  fixé  à  la  crémaillère.  Cette  droite 
TCDED'  pouvant  être  considérée  comme  un  cercle  d'une  roue 
dont  le  rayon  primitif  est  infini ,  l'engrenage  d'une  roue  et  d'une 
crémaillère  est  un  cas  particulier  du  cas  plus  général  où  les  deux 
roues  ont  des  rayons  primitifs  de  dimensions  finies. 

Faisant  tourner  le  cercle  du  diamètre  AC  sur  la  droite  TCE'D' , 
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le  point  C  du  cercle  engendre ,  non  pas  une  épicycloïde  ,  comme 
dans  le  cas  général  des  deux  roues  ,  mais  une  cycloïde  CM,  On 
prend  ,  pour  la  demi-épaisseur  d'une  dent  de  la  crémaillère ,  une 
droite  CN  ,  contenue  un  nombre  entier  de  fois  dans  le  cercle  du 
rayon  primitif  AC  ;  une  perpendiculaire  NM  à  la  droite  CT  dé- 
termine la  grandeur  de  l'arc  CM  de  la  cycloïde.  La  perpendiculaire 
Ms  au  rayon  AC  rencontre  la  circonférence  du  diamètre  AC  au 
point  s ,  faisant  AQ=A*  ,  CQ  est  la  grandeur  du  flanc  de  la  roue 
qui  correspond  à  Tare  de  cycloïde  CM.  Le  creux  de  la  dent  de 
cette  roue  est  terminé  par  la  courbe  MZRQ  que  décrit  le  point 
M  de  la  crémaillère  sur  le  plan  du  cercle  dont  le  rayon  est  AC. 
On  suit,  pour  construire  cette  courbe  ,  la  méthode  qui  a  été  dé- 
crite (  art.  54  )  ;  on  prend  l'arc  CN'  du  rayon  AC  ,  égal  en  lon- 
gueur à  la  droite  CN,  épaisseur  d'une  demi-dent  de  la  crémaillère, 
et  l'on  tire  le  rayon  AZN'.  Les  deux  arcs  N'Y  et  CN1  étant  égaux, 
on  mène  le  rayon  AT ,  et  QRZX.  est  le  creux  de  la  dent  de  la 
roue;  CQXTl  sont  les  flancs  des  deux  dents  adjacentes  à  ce  creux. 
Cette  figure  CQRZMXY  a  été  transportée  en  DVGKE.  Pour  com- 
pléter la  dent  de  la  roue  ,  on  considérera  la  ligne  milieu  DT  de  la 
crémaillère  comme  l'axe  du  pilon  RS  dans  la  figure  précédente, 
(1).  La  courbe  Dd  (Jtg.  a  )  ,  développante  du  cercle  du  rayon 
AC  ,  conduira  la  crémaillère  de  la  même  manière  que  la  came 
va:  (Jtg.  1  )  conduit  le  pilon.  Le  point  d  {fig.  1  )  est  l'in- 
tersection de  la  développante  Dd  et  d'un  rayon  AoD  ,  tel  que 
l'arc  Do  est  de  même  longueur  que  ladroite  CN. 

La  crémaillère  porte  des  dents,  et  deux  dents  consécutives  sont 
séparées  par  un  creux  ;  mais  elle  n'a  point  de  flancs ,  ou  autrement 
le  flanc  se  réduit  à  une  ligne  droite  ,  comme  on  l'a  déjà  vu  à  l'ar- 
ticle des  cames  et  pilons.  On  aura  donc  tout  ce  qui  est  relatif  à 
l'engrenage  d'une  crémaillère  et  d'une  roue,  lorsqu'on  connaîtra 
la  forme  du  creux  qui  sépare  deux  dents  consécutives  de  la  cré- 
maillère; ce  creux  est  terminé  par  deux  branches  de  courbes  égales 
à  EU',  Cette  branche  de  courbe  est  égale  à  celle  qui  est  décrite 
d'un  mouvement  relatif  par  l'extrémité  M'  de  la  dent  de  la  roue 
sur  la  crémaillère.  On  construit  cette  courbe  d'après  ce  qui  a  été 
dit  (art.  54)  ,  et  il  suit  de  l'article  (55)  que  le  rayon  AC  touche  à 
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la  foi*  la  développante  du  cercle  CM ,  et  la  cycloïde  rallongée 
CR'Z'. 

TRAci  DE  LA  GREMAILLERE  A  DENTS  RECTANGULAIRES.  Fig*  3.  * 

Ce  qui  suit  complétera^  ce  que  M.  Hacliette  a  dit  sur  l'engre- 
nage d'une  roue  et  d'une  crémaillère. 

Lorsque  le  pignon  doit  conduire  la  crémaillère  ,  les  mécaniciens 
donnent  ordinairement  aux  dents  de  la  crémaillère  la  forme  d'un 
rectangle  ,  et  ils  négligent  la  construction  de  la  courbe  du  creux 
qui  devrait  séparer  ses  dents. 

L'engrenage  à  crémaillère  s'exécute  donc  ordinairement  ainsi 
qu'il  est  indiqué  (fig*  3.  ) 

Le  pignon  tournant  autour  de  son  centre  o ,  de  x'  en  y1 ,  la 
crémaillère  se  meut  en  ligne  droite  de  x  en  y. 

Le  lieu  des  points  des  contacts  successifs  de  la  dentRSM'Q"  de 
la  crémaillère  avec  la  dent  m' Jim"  du  pignon,  est  la  droite  ZZ'. 

DE  LA  MANIERE  DONT   LE  PIGNON  ET   LA  CREMAILLERE  SE 
CONDUISENT  L'UNE  L'AUTRE. 

L'on  doit  remarquer  ,  que  le  point  de  contact  se  mouvant  de 
W  en  v'  sur  la  droite  ZZ'  tangente  en  C  au  cercle  (  oC  )  , 
(  désignant  le  cercle  par  son  rayon  )  ,  qui  est  la  développée  des 
courbes  qui  terminent  les  dents  du  pignon  ,  le  côté  droit  Q'M'  de 
la  dent  RSM'Q'  de  la  crémaillère,  conduira  la  développante  de 
cercle  m'B  qui  termine  à  gauche  la  dent  du  pignon  suivant  im- 
médiatement la  dent  de  la  crémaillère  ,  jusqu'à  ce  que  le  point  de 
contact  M'  soit  arrivé  en  C. 

Ensuite,  à  partir  de  ce  point,  le  mouvement  continuant ,  le 
côté  Q'M'  cessera  d'être  en  contact  avec  la  courbe]  jm'B.^J  De  sorte 
que  les  points  des  contacts  successifs  de  Q'M'  et  m'B  seront  dis- 
tribués sur  ZC  et  s'arrêteront  en  C. 

Si  l'on  considère  le  côté  gauche  QR  d'une  dent  de  la  cré- 
maillère ,  il  ne  sera  en  contact  avec  la  courbe  m"B  qui  termine  à 
droite  la  dent  du  pignon  précédant  immédiatement  la  dent  de  la 
crémaillère  ,  que  lorsqu'il  sera  arrivé  en  aC  j  à  partir  de  cette  po- 
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silion  ,  la  courbe  wi"B  conduira  le  côté  QR,  el  les  points  des  con- 
tacts successifs  de  QR  et  m"B  seront  distribués  sur  CZ  ,  à  partir 
du  point  C. 

Ainsi  chaque  dent  QRMP  de  la  crémaillère  ,  cesse  d'être  en 
contact  avec  les  deux  dents  B  et  b  du  pignon  entre  lesquelles 
elle  est  engagée,  pendant  le  temps  que  son  extrémité  MR  emploie 
à  passer  sur  le  point  C. 

DU  NOMBRE  DES  DENTS  EN  CONTACT. 

Dans  le  tracé  que  je  donne ,  {fg.  3),  l'on  voit  qu'il  y  a  quatre 
dents  en  contact  :  deux  dents  de  la  crémaillère  sont  conduites 
par  les  développantes  de  droite  des  dents  b,  B'  du  pignon  ;  et  les 
deux  dents  Ë,  b  du  pignon  sont  conduites  par  les  arêtes  de  droite, 
Q'M',  PM  ,  de  deux  dents  de  la  crémaillère. 

L'on  pourrait  avoir  un  plus  grand  nombre  de  dents  en  contact , 
en  diminuant  la  largeur  RM  et  l'intervalle  QQ'  des  dents  de  la  cré- 
maillère; mais  alors  te  nombre  des  dents  du  pignon  augmentera 
et  par  suite  leur  longueur  ou  saillie  bc  diminuera. 

TRACÉ  DE  LA  CREMAILLERE  A  DENT8  TRIANGULAIRES, 

(A-  4-  ) 

Je  ne  sache  pas  que  l'on  ait  encore  cherché  quel  doit  être  le 
tracé  j  lorsque  les  dents  de  la  crémaillère  sont  triangulaires  ;  c'est 
un  cas  d'autant  plus  intéressant  à  examiner ,  qu'il  conduit  en  par- 
tie à  ce  qui  est  relatif  à  la  vis-sans-fin  ,  engrenage  dans  lequel  la 
vis  est  ordinairement  triangulaire. 

Soit ,  (fig.  4)j,  «ne  crémaillère,  dont  les  dents  sont  formées  par 
des  triangles  isocèles ,  égaux  entre  eux  et  au  triangle  VW",  ces 
triangles  ayant  leurs  bases  jaxtà- posées  sur  une  droite  XX' , 
et  leurs  sommets  situés  sur  une  droite  ZZ',  parallèle  à  XX'  et  à 
la  direction  du  mouvement  de  translation  que  doit  prendre  la  cré- 
maillère. 

Soit  o  le  centre  du  pignon. 

Du  point  o  j'abaisse  oa  perpendiculaire  à  XX'  et  coupant  ZZ'  au 
point  C. 

Par  le  point  C,  je  mène  CD  perpendiculaire  au  côté  droit  V'V 
de  la  dent  de  la  crémaillère. 
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Par  le  même  point  C,  je  mène  CLV  perpendiculaire  an  côté  gau- 
che W"  de  la  dent  de  la  crémaillère. 

Du  point  o  f* baisse  oP'  perpendiculaire  sur  CD  etoP  per- 
pendiculaire sur  CD'. 

Du  point  o,  comme  centre ,  et  avec  le  rayon  P'o  —  o  P,  je 
décris  un  cercle  sur  lequel  je  prends  deux  points  fixes  S  et  S' 

Au  point  S'  je  fixe  l'extrémité  d'un  fil  enroulé  sur  l'arc  S'P'  et 
se  dirigeant  ensuite  sur  la  tangente  P'D. 

Les  points  M',M,C  de  ce  fil ,  décriront  respectivement  les  dé- 
veloppantes M' m',  MH' ,  chy  lorsque  l'on  enroulera  sa  partie 
droite  P'D  sur  le  cercle  (oP). 

Au  point  S  ,  je  fixe  l'extrémité  d'un  fil  enroulé  sur  Tare  S  P  et 
se  dirigeant  ensuite  suivant  la  tangente  PD'. 

Les  points.N",  N',  N,C  de  ce  fil,  décriront  respectivement  les  dé- 
veloppantes N"/i",  N'n',  N  A',  CH ,  lorsque  l'on  enroulera  sa  par- 
tie droite  PD'  sur  le  cercle  (  oP  ). 

Ces  développantes ,  qui  ont  pour  développé*  le  cercle  (  oP),  se 
couperont  deux  à  deux,  aux  points  K4,  K"',  K  ,  K',  K",  situés 
sur  un  cercle  ayant  o  b  pour  rayon ,  et  aux  points  C*,  C",  C ,  C"  , 
situés  sur  un  cercle  ayaut  oc  pour  rayon. 

En  sorte  que  les  dents  du  pignon  devront  être  taillées  suivant 
la  forme  indiquée  par  les  hachures. 

DE  LA  MANIERE  DONT  LE  PIGNON  ET  LA  CRÉMAILLÈRE  A  DENTS 
TRIANGULAIRES  SE  CONDUISENT  L'UNE  L'AUTRE. 

En  supposant  que  le  pignon  tourne  de  a:1  en  y1 ,  la  crémaillère 
se  meut  de  x  en  y ,  parallèlement  à  la  droite  ZZ'.elVon  voit,  que: 

i°  Le  côté  droit  V'V"  de  la  dent  delà  crémaillère  ne  commen- 
cera à  conduire  la  courbe  M' m'  qui  termine  À  gauche  la  dent  du 
pignon  suivant  immédiatement  la  dent  de  la  crémaillère  ,  que 
lorsque  les  points  K"  et  M'  seront  arrivés  en  «î'j  le  point  de  con- 
tact de  ces  dents ,  parcourant  à  partir  de  <?'  la  droite  DC  et  se 
mouvant  dans  la  direction  uv. 

Lorsque  le  point  de  contact  sera  amené  en  C ,  le  mouvement  de 
rotatipn  continuant ,  le  côté  et  la  courbe  M'/n'  cesseront 

d'être  en  contact. 
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a°  Le  côté  gauche  V'C  de  la  dent  delà  crémaillère  ne  se  mettra 
en  contact  avec  la  courbe  C"KW  qui  termine  à  droite  la  dent  du  pi- 
gnon précédant  immédiatement  la  dent  de  la  crémaillère  que  lors- 
qu'il sera  arrivé  en  Ja  posilion  Y0'  C. 

A  partir  de  cette  position  ,  la  courbe  C»K"  conduira  le  côté 
Y'  C'  et  le  point  de  conlact  de  ces  deux  dents  se  roeuvra  sur  la 
droite  CD',  dans  la  direction  ri  v'  et  à  partir  du  point  C. 

Ainsi,  pendant  le  mouvement ,  chaque  dent  "V'C  V'"  de  la  cré- 
maillère engagée  dans  deux  dents  K"et  K'  du  pignon  ,  conduira 
jusqu'en  C,  la  dent  K'  qui  la  suit ,  et  sera  conduite  à  partir  du 
point  C  par  la  dent  K"  qui  la  précède. 

PU  NOMBRE  DBS  DF.NTS   EN  CONTACT. 

Dans  le  tracé  que  j'ai  donné,  fig.  4°>  l'on  voit  que  3  dents  de  la 
crémaillère  sont  en  contact  avec  deux  dents  du  pignon  ,  les  points 
de  contact  étant  en  M ,  C  et  N  ;  et  que  la  dent  V"'C  V4  de  la  cré- 
ni  ail  1ère  est  en  même  temps  en  contact  au  point  C  avec  les  deux 
dents  K;  K  du  pignon  5  en  sorte  que  chaque  dent  de  la  crémail- 
lère ne  cesse  pas  d'être  ,  pendant  le  mouvement,  en  contact,  avec 
une  dent  du  pignon. 

Si  je  suppose  que  le  point  K"  extrémité  de  la  dent  du  pignon  , 
arrive  en  y',  intersection  de  CD  et  du  cercle  (  ob),  il  y  aura  dans 
cette  position  autant  de  dents  en  contact ,  qu'il  y  aura  d'extré- 
mités de  dents  du  pignon  situés  sur  l'arc  et  d'extrémités 
de  dents  de  la  crémaillère  situées  sur  la  droite  <?<?'  ;  les  points 
o  et  o'  étant  les  intersections  de  la  droite  Z  Z'  avec  des  droites  <p'<?' 
et  respectivement  parallèles  aux  côtés  V  \"  et  W"  delà 
dent  de  la  crémaillère. 

L'on  pourra  augmenter  le  nombre  des  dents  en  contact,  en  di- 
minuant la  base  V  V'du  triangle  qui  forme  la  dent  de  la  crémail- 
lère ;  mais  alors  le  nombre  des  dents  du  pignon  augmentera  ,  et 
par  suite ,  la  longueur  ou  saillie  de  ces  dents  diminuera. 

OBSERVATIONS  SUR  LES   CREMAILLERES  A  DENTS  RECTANGU- 
LAIRES ET  A  DENTS  TRIANGULAIRES. 

L'on  doit  observer  : 

1°  Four  la  crémaillère  à  dents  rectangulaires  la  dent  du  pignon 
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glisse  constamment  sur  le  même  point  de  la  dent  de  la  crémaillère 
avec  laquelle  elle  se  trouve  en  contact ,  tandis  que  pour  la  cré- 
maillère à  dents  triangulaires  ,  le  point  de  contact  change  de  po- 
sition sur  la  dent  de  la  crémaillère ,  à  mesure  qu'il  parcoure  la 
ligne  brisée  DCD'. 

2°  De  ce  que  les  développantes  de  gauche  des  dents  du  pignon 
sont  en  conctact  avec  les  côtés  droits  des  dents  de  la  crémaillère 
(  soit  à  dents  rectangulaires,  soit  à  dents  triangulaires),  avant  le 
rayon  oa  perpendiculaire  à  la  direction  de  la  crémaillère  ;  et  de  ce 
que  ,  en  même  temps  ,  les  développantes  de  droite  des  dents  du 
pignon  sont  en  contact  avec  les  côtés  gauches  des  dents  de  la  cré- 
maillère après  ce  rayon  oa  5  il  s'ensuit  que  ,  si  le  pignon  ayant 
tourné  de  droite  à  gauche  ,  vient  à  tourner  de  gauche  à  droite  , 
il  conduira  la  crémaillère ,  immédiatement  et  sans  perte  de  temps, 
puisqu'il  n'y  a  pas  de  jeu  entre  les  dents  du  pignon  et  de  la  cré- 
maillère. 

3°  Dans  l'engrenage  h  dents  rectangulaires,  le  cercle  primitif 
(oc)  (fig.  3),  est  en  même  temps  le  cercle  développé  des  courbes 
du  pignon  ;  mais  dans  l'engrenage  à  dents  triangulaires  ,  le  cercle 
•  primitif  (oc),  (fig»  4) >es*  différent  du  cercle  développé  des  cour- 
bes des  dents  du  pignon  ,  ce  dernier  étant  le  cerle  (od). 

Dans  ce  qui  précède,  je  nai  pas  eu  égard  à  l'épaisseur  que  l'on 
doit  donner  à  la  crémaillère  et  au  pignon  ,  épaisseur  qui  est  dé- 
terminée par  deux  plans  parallèles  entre  eux  et  perpendiculaires  à 
l'axe  de  rotation  du  pignon. 

En  ayant  égard  A  cette  épaisseur,  l'on  voit  sur-le-champ  que  les 
dents  de  la  crémaillère  peuvent  être  : 

i°  Des  parallélipipèdes  droits  ou  obliques. 

2°  Des  prismes  triangulaires  droits  ou  obliques. 

CAS  OU  LES  DENTS    DE  LA    CREMAILLERE   SONT    DES  PARALLE- 
LIPIPEDES OU  DES  PRISMES  TRIANGULAIRES,  DROITS. 

I 

Dans  le  cas  où  les  dents  de  la  crémaillère  sont  des  parallélipi- 
pèdes ou  des  prismes  triangulaires  ,  droits,  il  est  évident  que  , 
la   surface  qui  termine  la  dent  du  pignon  ,    se  compose  de 
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deux  cylindres  dont  les  générarices  sont  parallèles  à  l'axe  du 
pignon ,  et  dont  les  bases  sont  respectivement  les  développantes 
de  droite  et  de  gauche  situées  dans  le  plan  milieu  du  pignon  et 
de  la  crémaillère. 

En  sorte  que  l'extrémité  ou  arête  saillante  de  la  dent  du  pignon 
est  une  droite  parallèle  à  son  axe,  et  qui  n'est  autre  que  la  géné- 
ratrice intersection  des  deux  surfaces  cylindriques. 

CAS  OU  LES  DENTS  DE  LA  CRÉMAILLÈRE  SONT  DES  PARALLELI- 
PIPEDES  OU  DES  PRISMES  TRIANGULAIRES  OBLIQUES. 

Dans  le  cas  où  les  dents  de  la  crémaillère  sont  des  parallélipi- 
pèdes  ou  des  prismes  triangulaires  ,  obliques ,  la  surface  d'une 
dent  du  pignon  se  compose  de  deux  surfaces  développables  dont  je 
Tais  examiner  la  nature. 

Si  sur  un  cylindre  (C)  droit  et  à  base  circulaire ,  on  trace  une 
hélice  (<J),  Ton  sait  : 

i°  Que  toutes  les  tangentes  à  la  courbe  (tf)  font  avec  l'axe  du 
cylindre  un  même  angle  (  a  ) ,  et  déterminent  une  surface  dévelop- 
pable ,  nommée  Tiélicoïde  développable ,  et  dont  l'arête  de  re- 
broussement  est  la  courbe  (£). 

2°  Que  tout  cylindre  à  base  circulaire  ,  et  ayant  même  axe  (  A  ) 
que  le  cylindre  primitif  (C)  ,  coupe  l'hélicoïde  développable  sui- 
vant une  hélice  dont  les  tangentes  font  avec  l'axe  (A)  un  angle 
qui  est  é0al  à  a 

3°  Que  tout  plan  perpendiculaire  à  l'axe  (A),  coupe  l'héli- 
coïde développable  suivant  deux  développantes  égales  et  tournées 
en  sens  inverse  et  ayant  le  cercle-base  du  cylindre  primitif  (C  ) 
pour  développée  commune. 

4°  Que  deux  plans  parallèles  entre  eux  et  perpendiculaires  à 
l'axe  (A),  coupent  les  deux  nappes  de  l'hélicoïde  développable 
suivant  quatre  développantes  égales  et  tournées  deux  à  deux  en 
sens  inverse  ,  et  que  les  parties  des  tangentes  à  l'hélice  (ô)  inter- 
ceptées entre  ces  deux  plans  sont  toutes  égales  entre  elles. 

5°  Que  les  nappes  qui  se  tournent  l'une  ù  l'autre  leur  concavité 
et  qui  appartiennent  à  deux  hélicoïdes  développables ,  ayant  pour 
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arêtes  de  rebroussemens  respectives  deux  .hélices  (  5  )  et  (<?')  pa- 
rallèles et  tracées  sur  un  même  cylindre  primitif  (C  )  ,  se  coupent 
suivant  une  hélice  (4>),  située  sur  un  cylindre  parallèle  au  cylin- 
dre primitif  (C)  ayant  même  axe  (A)  ,  et  dont  les  tangentes  font 
avec  l'axe  (  A  ),  un  angle  =  a. 

Cela  posé  : 

Examinons  le  cas  où  les  dents  de  la  crémaillère  so  n  t  des  paral- 
lélipipèdes  obliques. 

Pendant  le  mouvement  de  rotation  ,  le  plan  d'une  des  faces  obli- 
ques de  la  dent  de  la  crémaillère,  sèment  tangentiellement  à 
la  développante  de  droite  ou  de  gauche  de  la  deut  du  pignon  ,  en 
faisant  constamm  ent  avec  l'axe  du  pignon  ,  un  angle  qui  est  le 
complément  de  l'angle  5  ,  lequel  mesure  l'inclinaison  de  cette  face 
oblique  avec  le  plan  milieu. 

La  surface  de  la  dent  du  pignon  sera  donc  composée  de  deux 
surfaces  développables  ,  qui  seront  les  enveloppes  de  l'espace  par- 
couru  par  les  plans  de  l'une  et  l'autre  face  oblique  de  la  dent  de 
la  crémaillère.  D'après  ce  qui  précède  ,  il  est  donc  évident  : 

i*  Que  la  surface  de  la  dent  du  pignon  se  compose  des  nappes, 
se  tournant  leur  concavité  et  appartenant  à  deux  hélicoïdes  déve- 
loppables ayant  pour  arêtes  de  rebroussement  respectives,  deux  hé- 
lices tracées  sur  le  cylindre  ayant  pour  base  le  cercle  (oc)  (Jig.  3) 
et  pour  axe  celui  du  pignon. 

2°  Que  les  tangentes  à  ces  deux  hélices  font  avec  l'axe  du  pignon 
un  angle  qui  est  égal  à  celui  que  l'une  des  faces  obliques  du  paral- 
lélipipède  fait  avec  cet  axe. 

3°  Que  les  deux  hélices  sont  parallèles  et  interceptent  sur  les 
génératrices  du  cylindre  (oc)  des  parties  égales  entr'elles  et  à  la 
distance  verticale  /*'  h"  (Jig.  5)  qui  existe  entre  les  plans  des  faces 
obliques^'  b",  MM'  qui  déterminent  lecreux  existant  entre  deux 
dents  consécutives  de  la  crémaillère. 

4°  Que  l'extrémité  ou  arête  saillante  de  la  dent  du  pignon,  est 
une  hélice  dont  les  tangentes  font  avec  l'axe  du  pignon,  un  angle 
égal  au  complément  de  l'angle  3. 

Tout  ce  que  je  viens  de  dire  sur  la  forme  des  dents  du  pignon 
conduisant  une  crémaillère  dont  les  dents  sont  des  parallé- 
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ptpèdes  obliques,  s'applique  mot  à  mot  à  la  forme  des  dents  do  pi- 
gnon qui  doit  conduire  une  crémaillère  dont  les  dents  sont  des 
prismes  triangulaires  obliques.  Seulement  l'on  doit  observer  que 
dans  ce  dernier  cas ,  les  deux  hélices  parallèles ,'  et  qui  sont  les 
arêtes  de  rebroussement  des  deux  hélicoïdes  développables  qui  ter- 
minent la  dent  du  pignon  ,  interceptent  sur  les  génératrices  du 
cylindre  primitif  (  od)  (Jig.  4)  des  parties  égales  entr'elles  et  à 
la  distance  verticale  existtant  entre  les  droites  ,  intersections  du 
plan  tangent  au  cylindre  primitif  {od)  suivant  la  génératrice  (d) 
et  des  deux  faces  obliques  (  C'V'")  et  (  CV")  qui  déterminent  le 
creux  de  deux  dents  consécutives  d  e  la  crémaillère. 

DU  LIEU  DES  CONTACTS  DES  DENTS  DU  PIGNOH  ET  DE  LA  GRENAIL- 
LE SB. 

Le  contact  entre  deux  dents  du  pignon  et  de  la  crémaillère,  se 
fera  suivant  une  génératrice  de  la  surface  développable  ,  cylindre 
ou  hélicolde  qui  termine  la  dent  du  pignon;  la  face  de  la  dent  de 
la  crémaillère  étant  un  plan  tangent  à  la  surface  développable. 

Pour  la  crémaillère  à  dents  parallélépipèdes  droits  ou  obliques, 
la  droite  de  contact  ,  se  meut  dans  un  plan  parallèle  à  Taxe  du 
pignon  et  passant  par  la  droite  ZZ'  (Jîg.  3). 

Pour  la  crémaillère  à  de  nts,  prismes  triangulairedroits  ou  obli- 
ques ,  la  droite  de  contact  se  meut  dans  deux  plans  parallèles  à 
Taxe  du  pignon  ,  et  passant  Pun  par  la  droite  DCP'  et  Pautre  par 
la  droite  D'CP  {fig.  4  ). 

TRACÉ  DE  LA  PROJECTION  HORIZONTALE  DU  PIGNON. 

D'après  ce  qui  précède,  il  est  facile  de  tracer  la  projection  hori- 
zontale du  pignon  dont  les  dents  sont  terminées  par  des  hélicoïdes 
développables. 

En  effet  :  ayant  tracé  les  Jîg.  3  et  4?  il  suffira  de  supposer  que 
ces  figures  tournent  respectivement  autour  du  centre  o,  d'un  an- 
gle tel  que  ,  Parc  a  A  {fig.  5  )  soit  égal  à  la  projection  de  la  par- 
tie (  interceptée  entre  les  deux  plans  parallèles  déterminant  Pé- 
paisseur  du  pignon  ),  de  l'hélice  tracée  sur  le  cylindre  primitif  et 
dont  les  tangentes  font  avec  Paxe  du  pignon  un  angle  égal  au  com- 
plément de  Pangle  3. 
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Ainsi  dans  la  (Jig-  5  )  qui  représente  la  projection  horizontale  do 
pignon  et  de  la  crémaillère,  dans  le  cas  où  les  dents  sont  des  parallé- 
lipipèdes  obliques,  Parc  a  A,  est  rectifié  égal  à  la  droite  E  e  projec- 
tion horizontale  de  l'arête  oblique  MM'  de  la  dent  de  la  créroail- 
Kre. 

DES  MOYENS   MECANIQUES    QUI    PEUVENT  ETRE    EMPLOYÉS  POUn 

TAILLEE  LES  DENTS  DU  PIGNON. 

Premier  procédé. 

Je  suppose,  (Jig.  6),  la  rondelle  R  qui  doit  être  taillée  hori- 
zontale et  tournant  librement  autour  d'un  axe  fixe  et  vertical 
(a). 

Le  rayon  ad  de  cette  rondelle  sera  égal  au  rayon  ao  (Jig-  3  et 

fg>4)-  t 

Sur  le  plan  supérieur  de  la  rondelle  R ,  l'on  décrira  un  cercle 

concentrique  au  cercle  ad,  et  ayant  pour  rayon  une  ligne  ab  égale 
au  rayon  oc  (fig*  3  et  4)» 

Ensuite  L'on  fixera  au  moyen  de  deux  vis  m' m  sur  le  plan  su- 
périeur de  la  rondelle  R,  un  limbe  G  tournant  avec  cette  ron- 
delle autour  de  l'axe  vertical  (  a  )  et  terminé  par  une  surface 
cylindrique  verticale  ayant  pour  base  un  cercle  du  rayon  ab. 

Aux  deux  points  n  et  /z'dece  limbe  ,  on  fixera  deux  chaînettes 
«'enroulant,  l'une  h  à  gauche  et  l'autre  k'  à  droite,  sur  le  cylindre 
vertical  {ab). 

Ces  deux  chaînettes  seront  horizontales,  l'une  au-  dessus  de  l'au- 
tre et  dans  un  plan  tangent  au  cylindre  (  ab  ). 

La  chaînette  h  passera  sur  deux  poulies  de  renvoi  B,  B' ,  et  vien- 
dra s'attacher  par  son  extrémité  7  à  l'équipage  X. 

La  chaînette  h!  passera  aussi  sur  deux  poulies  de  renvoi  B",B'  '  » , 
et  viendra  s'attacher  par  son  extrémité  q  au  même  équipageX. 

de  l'équipage  X.  (fig.  6  et  7,  8  et  9  ). 

Cet  équipage  se  compose  d'une  règle  horizontale  D',  glissant 
dans  une  rainure  la  direction  de  son  mouvement  de  translation 
étant  parallèle  au  plan  tangent  qui  contient  les  chaînettes  h  et  h'; 
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ensuite  de  deux  supports  D,  D,  auxquels  sont  fixées  les  extrémité* 
q  et  q'  des  deux  chaînettes,  et  qui  portent  en  même  temps  les 
paliers  /,  /',  sur  lesquels  tourneront  les  axes  coniques  d'uue  scie 
circulaire  E,  mise  en  mouvement  au  moyen  d'un  archet  H,  ou  d'un 
rouet. 

A  l'une  des  extrémités  de  l'un  des  supports  sera  fixée  une  vis  v, 
tournant  dans  un  écrou  fixe  L. 

L'axe  de  cette  vis  v  sera  parallèle  au  mouvement  de  translation 
de  la  règle  D' . 

JEU  DE  LA  MACHINE. 

En  faisant  tourner  la  vis  v  au  moyen  des  bras  I,  la  règle  D' 
s'avancera  dans  la  direction  yy'  et  les  chaînettes  forceront  la  ron- 
delle R,  à  tourner  dans  le  sens  zz  ;  de  telle  sorte,  que  la  chaînette 
h  se  sera  déroulée  et  la  chaînette  h'  se  sera  enroulée ,  d'une  lon- 
gueur égale  à  l'avancement  de  la  règle  D' . 

Pendant  que  l'on  fera  tourner  lentement  la  vis  c  dans  son  écrou 
fixe  L,la  scie  circulaire  E  recevra  un  mouvement  de  rotation  con- 
tinue au  moyen  du  rouet  ou  alternatif  au  moyen  de  l'archet  et  dé- 
coupera la  rondelle  R. 

Les  croquis  (fig-  6  et  7  )  donnent  je  crois  une  idée  suffisante 
du  mécanisme. 

DE  LA  SCIE  CIRCULAIRE  E. 

Si  la  scie  E  était  une  simple  plaque,  après  avoir  entaillée  la  ron- 
delle jusqu'à  une  certaine  profondeur,  elle  serait  forcé  de  se  plier 
lorsque  l'on  continuerait  à  faire  avancer  la  régie  D'  et  dès  lors 
l'on  ne  pourrait  achever  le  travail. 

Pour  obvier  à  cet  inconvénient,  l'on  donnera  à  In  seie  E  une 
forme  particulière,  qui  dépendra  de  la  nature  de  la  dent  de  la  cré- 
maillère; ainsi  la  forme  indiquée  {fig*  10),  si  le  pignon  doit 
conduire  une  crémaillère  h  dents  prismes-triangulaires,  ou  la  forme 
indiquée  (jig.  11  ),  si  le  pignon  doit  conduire  une  crémaillère  à 
dents  parallélipipèdes  , 

du  decoupoir  E'  {Jtg.  10  ). 
La  scie  ou  decoupoir  E  {fig.  10  )  est  composée  de  plusieurs 
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flaques  circulaires  dentelées  à  leur  circonférence,  toutes  d'épais- 
seur égale  et  séparées  les  unes  les  autres,  par  des  plaques  non  den- 
telées, ayant  même  épaisseur,  mais  des  rayons  moindres. 

Ce  système  forme  un  tronc  conique  dont  l'arête  m'r  sera  égale 

à  bd  {Jig.  6  )• 

L'angle  3  ,  complément  de  celui  que  Taxe  du  tronc  fait  avec  nne 
de  ses  arêtes,  sera  égale  à  la  moité  de  l'angle  Y. C'Y*"  {Jig.  4  ) 
qui  forme  l'extrémité  de  la  dent  triangulaire  de  la  crémaillère. 

DU  DECOUPOIR  E;/  (  Jig.  11). 
La  scie  ou  découpoir  E"  (Jig.  1 1  )  est  aussi  formé  de  plusieurs 
plaques  circulaires  dentelées  à  la  circouférence  et  alternativement 
séparés  par  des  rondelles  ou  plaques  non  dentelées  d'un  diamètre 
moindre. 

Le  système  forme  un  cylindre  mm n'n,  accolléàun  tronc  de  cone 

rr'm'm. 

L'arête  mny  du  cylindre  sera  égale  a  la  tangente  trigonométrie 
que  du  demi  angle  m"om,  construite  dans  le  cercle  dont  le  rayon 
—  oc  (Jig.  3)  L'arête  mr  du  tronc  conique  sera  égale  à  bd  {Jig.  6)  ou 
te  qui  est  la  même  cliose  —  k  ac  {Jig.  3.  ) 

L'angle  3'  complément  de  celui  que  l'axe  du  tronc  conique  fait 
avec  une  de  ses  arêtes,  sera  égal  à  la  moitié  de  l'angle  m»om  (Jig.  3  ), 
mesuré  dans  le  cercle  oc  par  l'arc  mmti^  dont  la  rectification  égale 
en  longueur  l'épaisseur  MR  de  la  crémaillère. 

TRAVAIL  DES  DËCOUPOIRS  E'  et  E» 

L'axe  de  la  scie  étant  horizontal,  son  plan  peut  être  1°  perpendi- 
culaire au  plan  tangent  qui  contient  les  chaînettes  et  à  l'axe  de  la 
vis  ?,  ou  2°  oblique  à  l'axe  de  la  vis  fj,  et  par  rapport  à  la  direc- 
tion du  mouvement  de  translation  de  l'équipage  X. 

Dans  le  ier  cas  :  la  scie  ou  découpoir  E'  '  {Jig'  1 1  )  découpera  la 
rondelle  R  suivant  un  cylindre  vertical  ayant  pour  base  une  courbe 
développante  du  cercle  (  ah  )  (Jig.  6  )  et  qui  sera  apte  à  conduire 
ja  crémaillère  à  dents  paralléiipipèdes  droits. 

Dans  le  a-  cas  :  l'axe  de  la  scie  étant  toujours  horizontal  et 
faisant  avec  l'axe  de  la  vis  vy  un  angle  égal  à  celui  que  le  côté  V' Y" 
{Jig.  4  )  de  ta  dent  triangulaire  de  la  crémaillère  fait  avec  la  li- 
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gne  ZZ',  la  scie  ou  découpoir  E'  (fig.  10  )  découpera  la  rondelle  R 
suivant  un  cylindre  vertical  ayant  pour  base  une  développante  , 
lequel  sera  apte  à  conduire  la  crémaillère  à  dents-prismes  trian- 
gulaires droits. 

Ainsi,  les  supports  D,  D,  devront  être  disposés  dans  le  i*rcas,  de 
manière  à  ce  que  les  paliers  /,/•  soient  verticaux  et  perpendiculaires  à 
l'axe  de  la  vis  t>,  et  dans  le  2"  cas  ,  de  manière  à  ce  que  les  paliers 
/et  l  soient  verticaux ,  mais  faisant  avec  Taxe  de  la  vis  v  un  an- 
gle égal  à  celui  que  le  côté  V'  V"  {Jtg.  4  )       avec  la  ligne  ZZ' 

Pour  exécuter  la  surface  hélicoïde-développable  qui  termine  la 
dent  du  pignon,  lorsque  les  dents  de. la  crémaillère  sont  des 
parallélipipèdes  obliques,  l'on  prendra  le  découpoir  E"  {fig.  u  ). 
On  placera  son  axe  conique  dans  un  plan  vertical  passant  par  Taxe 
de  la  vis  e,  et  en  inclinant  le  plan  de  la  première  scie  circulaire  nn! 
de  manière  que  l'angle  qu'il  fera  avec  le  plan  horizontal  soit  égal  à 
l'angle  3  (  figS  )  qui  mesure  l'inclinaison  de  la  face  oblique  de  la 
dent  de  la  crémaillère. 

Dès  lors  les  paliers  /  et  P  devront  être  parallèles  au  plan  de  la 
première  scie  circulaire  nn\ 

Lorsque  les  dents  de  la  crémaillère  sont  des  prismes  triangulaires 
obliques,  l'on  prendra  le  découpoir  E'  {fig.  10  ),  on  placera  le  plan 
de  la  première  plaque  dentelée  m/»',  de  manière  que  sa  position  par 
rapport  à  l'axe  de  la  vis  f ,  soit  absolument  la  même  que  celle  de  la 
face  oblique  de  la  dent-prisme  triangulaire  de  la  crémaillère  par 
rapport  à  la  ligne  horizontale  XX'  {fig.  4  )• 

Dès  lors  les  paliers  /  et  /'  devront  être  parallèles  au  plan  de  la 
première  scie  circulaire  mm1. 

Les  figures  8  et  9,  représentent  les  croquis  du  plan  et  de  l'élé- 
vation de  l'équipage  X,  pour  le  deuxième  cas. 

La  (fig  12  )  représente  diverses  époques  du  travail  effectué  par 
le  découpoir  E",  dans  le  cas  où  la  dent  du  pignon  doit  conduire 
une  crémaillère  à  dents-parallélipipèdes  droits.  Dans  cette  figure, 
on)  a  supposé  que  l'extrémité  n*  du  découpoir  E"  (fig.  10)  étant 
d'abord  en  contact  avec  la  rondelle  à  découper  aupoint  m ,  la  nia 
chine  étant  ensuite  mise  en  mouvement ,  le  découpoir  soit  arrivé 
tome  3.  4 
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d'abord  en  la  position  bam  ensuite  en  la  position  oVm'P'j  enfin 
en  la  position  extrême  £V'M"P". 

En  sorte  que  les  parties  successivement  rongées  par  le  décon- 
poir  pendant  le  travail,  seront,  d'abord  le  polygone  Mya/n;  ensuite 
le  polygone  yy'a'mm'a ;  enfin  le  polygone y'ù"a"m  'm'a'. 

Ainsi  l'on  aura,  par  ce  moyen,  découpé  le  cylindre  droit  M//t" 
qui  termine  la  partie  de  gauche  de  la  dent  du  pignon,  et  Ton  aura 
dans  la  rondelle  une  entaille  de  la  forme,  A"û"m"M. 

L'on  opérera  de  même  pour  chacune  des  dents  du  pignon;  en- 
suite, pour  exécuter  le  cylindre  droit  qui  termine  la  partie  de  droite 
de  chaque  dent  du  pignon, Ton  retournera  la  rondelle,  plaçant  son 
plan  supérieur  au-dessous  et  vice  versa.  De  sorte  que  la  courbe  À  A' 
à  tailler,  se  mettra  à  la  place  de  la  courbe  taillée  mMet  vice  versa. 

Le  travail  fini  ,  le  creux  qui  doit  séparer  deux  dents  adjacentes 
aura  la  Forme  A'Aa'WM. 

11  ne  restera  plus  qu'à  enlever  le  petit  solide  ayant  pour  base  le 
triangle  Aa"m"B,  et  formé  i°par  deux  cylindres  concaves  ayant 
leurs  génératrices  parallèles,  pour  l'un  à  la  droite  m"a",  pour  l'autre 
à  la  droite  a"  A  et  pour  section  droite  un  cercle  égal  à  celui  de  la  scie 
circulaire  :  2°  par  un  cylindre  vertical  ayant  pour  base  l'arc  de 
cercle  ABa". 

Le  travail  des  découpoirsE'  et  E"  ,  que  la  surface  de  la  dent  du 
pignon  soit  un  cylindre  ou  une  hélicoïde  dé veloppable,  s'effectuera 
dans  tous  les  cas  d'une  manière  analogue  à  celle  que  j'ai  représentée 
par  la  figure  12. 

Deuxième  procédé, 

La  rondelle  R  et  l'équipage  X  étant  disposés  comme  dans  le 
premier  procédé  ,  si  l'on  ne  veut  employer  pour  tailler  la  surface 
développable  do  la  dent  du  pignon ,  qu'une  seule  plaque  dentée  à 
sa  circonférence  ,  il  faudra  que  cette  plaque  ait  un  mouvement 
propre  qui  lui  permette  de  s'avancer  ou  de  s'éloigner  à  volonté  de 
la  rondelle ,  quelle  que  soit  d'ailleurs  la  position  de  l'équipage  X 
dans  la  rainure  qui  dirige  son  mouvement  de  translation  $  et  la 
plaque  devra  se  mouvoir  parallèlement  à  son  plan. 

Ainsi,  ayant  mis  la  vis  v  en  mouvement,  la  rondelle  ayant 
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tourné  antonr  de  son  axe  en  vertu  du  mouvement  imprimé  par  la 
vis  aux  deux  chaînettes  ,  l'on  fixera  la  rondelle  et  l'équipage  X 
dans  une  position  telle  que  la  plaque,  e*tant  avancée  parallèlement 
à  son  plan ,  touche  par  un  point  de  sa  circonférence  la  rondelle  an 
point  a ,  i"  point  de  la  développante  (Jig.  i3  ). 

A  mesure  que  la  plaque  tournera  sur  son  axe  ,  on  la  fera 
avancer  contre  la  rondelle ,  de  manière  que  par  son  travail  elle 
trace  un  plan  tangent  à  la  surface  de  la  dent,  et  dirigé  suivant  ab. 

Ensuite  Ton  retirera  la  plaque ,  Ton  mettra  la  vis  v  en  mouve- 
ment et  l'on  passera  à  une  nouvelle  position  telle  qu'en  avançant 
la  plaque  elle  se  mette  en  contact,  par  sa  circonférence,  au  point 
1  de  la  rondelle. 

Fixant  en  leurs  positions  l'équipage  X  et  la  rondelle,  l'on  fera 
mouvoir  la  plaque  en  l'avançant  à  fur  et  à  mesure  de  son  travail 
contre  la  rondelle ,  et  dès  lors  elle  tracera  un  nouveau  plan  tan- 
gent à  la  surface  de  la  dent,  et  dirigé  suivant  ib'f  et  ainsi  de  suite: 
de  sorte  que  par  ce  procédé,  l'on  enlèvera  successivement  les  so- 
lides ia'a,  1/2,  2a"3,3a^4>  e*  l'on  aura  construit  un  po- 
lyèdre ad  a"d"a\ ,  circonscrit  à  la  surface  de  la  dent  du  pignon. 

Pour  ronger  les  arêtes  de  ce  polyèdre ,  arêtes  qui  sont  les  inter- 
sections de  deux  plans  tangens  adjacents  ,  l'on  substituera  à  la 
*  plaque  dentelée  à  sa  circonférence,  une  plaque  dont  la  surface 
sera  taillée  en  forme  de  lime  ou  de  râpe,  et  faisant  mouvoir 
la  vis  v  alternativement  de  gauche  à  droite  et  de  droite  à  gauche, 
la  plaque  parachèvera  la  surface  de  la  dent. 

DE  LA  VIS   SANS  FIN. 

Revenons  maintenant  à  la  vis-sans-fin. 

L'on  sait  que  la  surface  supérieure  ou  inférieure  du  filet  d'une 
vis  est  engendrée  par  une  droite  qui  se  meut ,  i°  sur  une  hélice 
tracée  sur  un  cylindre  vertical  à  hase  circulaire,  et  20  sur  l'axe  de 
ce  cylindre  ,  en  faisant  un  angle  constant  avec  cet  axe. 

L'on  donne  à  cette  surface  le  nom  &  hé Ucoïdc  gauche. 

Dans  la  vis  à  filet  carré,  la  génératrice  de  l'hélicoïde  gauche  est 
pc-pendiculaire  à  l'axe  du  cylindre. 

Dans  la  vis  à  filet  triangulaire ,  celte  génératrice  fait  avec  l'axe 
un  angle  d'autant  moins  obtus,  que  l'angle  au  sommet  du  triangle 
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générateur  est  plus  aigu ,  ou  ,  en  d'autres  termes,  que  le  filet  de  la 
vis  est  plus  mince  et  plus  effilé. 

En  sorte  que  si  Ton  fait  passer  par  Taxe  de  la  ris  un  plan  méri- 
dien ,  la  section  offrira  pour  la  vis  a  filet  carré  la  disposition  indi- 
quée {fig.  i5  )  et  pour  la  vis  à  filet  triangulaire  celle  indiquée 

U*g-  16  )• 

Supposons  que  ce  plan  méridien  soit  fixe ,  et  imprimons  à  la 
vis  un  mouvement  de  rotation  autour  de  son  axe. 

Les  sections  successives  faites  dans  la  vis  par  ce  plan  méridien  , 
se  superposeront  aux  positions  successives  que  prendra  la  section 
primitive,  en  lui  supposant  un  mouvement  de  translation  suivant 
Taxe  de  la  vis  et  dans  le  plan  méridien  et  proportionnel  à  la  vitesse 
angulaire  de  la  vis. 

En  sorte  que  la  section  que  Ton  obtiendra  dans  la  vis  ,  en  sup- 
posant qu'elle  ait  fait  un  tour  entier  autour  de  son  axe,  se  super- 
posera à  la  position  qu'affectera  la  section  primitive  ,  en  supposant 
qu'elle  se  soit  mue  le  long  de  Taxe  d'une  quantité  égale  au  pas  de 
la  vis. 

L'on  peut  donc  dire  que  la  section  de  la  vis ,  se  comportera 
comme  une  crémaillère  dont  les  dents  seraient  précisément  les 
diverses  sections  du  filet  de  la  vis  par  le  plan  méridien. 

Far  conséquent,  si  par  l'axe  de  la  vis  l'on  fait  passer  un  plan 
perpendiculaire  à  l'axe  de  la  roue  dentée,  plan  que  je  nommerai 
plan  milieu ,  il  devra  couper  les  dents  de  la  roue  et  le  filet  de  la 
vis  suivant  une  section  présentant  la  fig.  3e  si  la  vis  est  carrée,  ou 
la  fig.  4°  «  lft  v>8  esl  triangulaire. 

La  section  faite  dans  la  dent  de  la  roue  par  le  plan  milieu  sera 
donc ,  dans  tous  les  cas ,  une  développante  de  cercle. 

Cherchons  maintenant  quel  sera  sur  le  filet  de  la  vis,  le  lieu  de 
ses  contacts  successifs  avec  cette  développante. 

TIS  A   FILET  CABRÉ. 

Puisque  (Jrg.  3)  le  point  M' est  le  seul  de  ceux  de  l'arête  Q'M', 
qui  se  mette  successivement  en  contact  avec  la  développante  Bm' 
et  qui  parcourt  la  droite  ZZ'  pendant  le  mouvement,  il  s'ensuit 
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que  le  lieu  des  points  du  filet  de  la  vis  qui  se  mettront  successi- 
vement en  contact  avec  la  développante  Bm'  ,  sera  l'hélice  cylin- 
drique décrite  par  le  point  M'  autour  de  Taxe  de  la  vis. 

VIS  A  VILET  TRIANGULAIRE. 

Puisque  (fg*  4  )  j  10  Ie  point  de  contact  du  côté  Y»  V»  et  de  la 
développante  B1W  parcourt  pendant  le  mouvement  la  droite  DP' 5 

a#  Le  point  de  contact  est  successivement  sur  Y  V"  en  les 
diverses  positions  Y'Y"  ,  V"'C  ,  V4C  que  ce  côté  prend  pendant  le 
mouvement,  d'abord  en  M',  ensuite  en  M,  enfin  en  C; 

3°  Les  longueurs  Y'M',  Y'"M,  Y '^C ,  sont  entre  elles  comme 
les  espaces  YV',  TV'",  YV+  parcourus  par  le  côté  Y' Y"  le  long 
d'une  droite  parallèle  à  l'axe  de  la  vis,  et  que  ces  espaces  sont 
entre  eux  comme  les  espaces  angulaires  parcourus  dans  le  môme 
temps  par  la  vis  autour  de  son  axe  \ 

11  s'en  suit  que  : 

Le  lieu  des  points  du  filet  de  la  vis  triangulaire ,  qui  se  mettront 
successivement  en  contact  avec  la  développante  MW  pendant  le 
mouvement ,  est  une  courbe  à  double  courbure  qui  a  pour  pro- 
jection, sur  un  plan  perpendiculaire  à  l'axe  de  la  vis,  une  spirale 
d' Archimèdc, 

On  donne  à  cette  courbe  le  nom  de  spirale  hclicoïde  gauche. 

Ainsi,  dans  la  figure  14  >  le  cercle  développée  de  la  dévelop- 
pante a  pour  rayon  o"A;  la  droite  oA  est  celle  qui  doit  être  par- 
courue par  le  point  de  contact  du  filet  de  la  vis  et  de  la  dévelop- 
pante; la  courbe  (  est  la  projection  horizontale  ou  sur  le  plan 
milieu,  et  la  spirale  d'Archiml-de  (  )  est  la  projection  verti- 
cale ou  sur  un  plan  perpendiculaire  à  l'axe  de  la  vis,  de  la 
spirale  hélicoïde gauche ,  heu  des  points  de  cootact  du  filet  de  la 
vis  ;  la  courbe  (  ?  )  est  la  sinusoïde ,  projection  horizontale  ou  sur 
le  plan  milieu,  de  l'hélice  cylindrique  parcourue  par  le  sommet 
du  triangle  générateur  du  filet  de  la  vis. 

Connaissant  la  courbe  qui  unit  sur  le  filet  de  La  vis  les  divers 
points  de  ses  contacts  successifs  avec  la  développante,  il  sera  facile 
de  déterminer  la  nature  de  la  surface  engendrée  par  cette  courbe 
pendant  le  temps  que  le  Gxt  de  la  vis  conduira  la  développante. 
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Pour  la  vis  à  filet  carré. 

La  courbe  Heu  des  points  des  contacts  successifs  du  filet  et  de 
la  développante,  ces  points  étant  considérés  en  tant  que  situés  sur 
le  filet ,  est ,  comme  nous  l'avons  vu  ,  l'hélice  cylindrique  qui  forme 
l'arête  saillante  du  filet  de  la  visj  et  le  point  de  contact  du  filet  et 
de  la  développante  parcourt ,  sur  le  plan  milieu  ,  la  droite  ZZ' 
if  g-  3). 

11  est  évident,  d'après  cela,  que  la  surface  engendrée  par 
l'bélice  cylindrique ,  pendant  le  temps  que  le  filet  conduira  la 
développante  ,  ne  sera  autre  que  la  surface  cylindrique  sur  laquelle 
l'hélice  est  elle-même  tracée. 

Pour  la  vis  à  filet  triangulaire. 

Nous  avons  vu  précédemment  que  la  courbe  unissant  les  points 
du  filet  de  la  vis  qui  se  mettaient  successivement  en  contact  avec 
la  développante,  était  une  spirale  hélicoïde  gauche  dont  les  pro- 
jections étaient  sur  le  plan  milieu  la  courbe  (y')  (fig.  14  ) ,  et 
sur  un  plan  perpendiculaire  à  l'axe  de  la  vis  ,  la  spirale  d'Archi- 
mède  (  f"  ). 

L'on  se  rappelle  aussi  que  le  point  de  contact  du  filet  et  de  la 
développante  parcourt  sur  le  plan  milieu  y  pendant  le  temps  que 
la  vis  conduit  la  dent  de  la  roue  ,  la  droite  oÀ,  qui, dans  la  fig.  i4> 
est  la  même  droite  que  celle  DP'  (fig.  4  ). 

Je  suppose  maintenant  i"  que  la  spirale  hèlicoïde  gauche  coupe 
l'axe  de  la  vis  Soo"  au  point  o,  qui  est  celui  où  la  droite  oA 
rencontre  cet  axe  5 

a°  Que  la  droite  oM  est  une  génératrice  de  la  surface  du  filet  ; 

3°  Que  pour  un  tour  entier  de  la  vis  autour  de  son  axe,  la  gé- 
nératrice oM  passe  à  la  position  cA  ;  le  point  A  étant  celui  où  la 
droite  oA  est  tangente  au  cercle  développé  de  la  développante; 

4°  Que  le  point  o  est  le  premier  et  le  point  A  le  dernier  point 
de  contact  du  filet  de  la  vis  et  de  la  développante  , 

La  vis  prenant  autour  do  son  axe  un  mouvement  de  rotation 
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dans  le  sens  uv ,  la  spirale  hélicoïde  gauche  tournera  autour  de 
Taxe  Soo"  ,  le  poiut  o  restant  fixe,  et  décrira  dès  lors  une  surface 
de  révolution. 

Pendant  le  mouvement  de  rotation ,  la  spirale  hé lico  i de  gauche 
viendra  successivement  couper  le  plan  milieu ,  en  des  points  qui 
seront  tous  distribués  sur  la  droite  oA. 

Si ,  par  l'axe  de  la  vis  l'on  fait  passer  un  plan  méridien  arbi- 
traire ,  la  spirale  hélicoïde  gauche  viendra  aussi  couper  ce  plan 
successivement  en  des  points  qui  seront  tous  distribués  sur  une 
droite  passant  par  le  point  o. 

Car,  ce  qui  a  lieu  pour  le  plan  milieu  9  doit  avoir  lieu  pour  le 
plan  méridien  arbitraire. 

Ainsi ,  la  spirale  hélicoïde  gauche  engendre ,  par  son  mouve- 
ment de  rotation  autour  de  Taxe  de  la  vis  ,  une  surface  conique 
ayant  pour  sommet  le  point  o  ,  pour  axe  celui  de  la  vis  ,  pour  base 
le  cercle  base  du  cylindre  sur  lequel  est  située  l'hélice  décrite  par 
le  sommet  du  triangle  générateur  du  filet ,  et  pour  l'une  de  ses 
génératrices  la  droite  oA. 

Ainsi  ,  i°  la  spirale  hélicoïde)  qauche  n'est  pas  autre  chose 
qu'une  spirale  conique. 

2°  Les  parties  des  génératrices  de  la  surface  conique  ,  qui  sont 
interceptées  entre  les  spires  de  la  surface  du  filet  sont  toutes  égales 
entre  elles. 

DE  LA  SURFACE  DES  DENTS  DE  LA  ROUE  DENTEE. 

On  donne  à  la  roue  dentée  une  certaine  épaisseur ,  en  sorte  que 
chacune  de  ses  dents  doit  être  terminée  par  une  surface  dont  je 
vais  chercher  la  génération,  en  satisfaisant  à  la  condition  suivante, 
savoir  :que  les  vitesses  angulaires  de  la  vis  et  de  la  roue  dentée 
soient  dans  un  rapport  constant.  Et  nous  savons  déjà  que,  pour  que 
cette  condition  soit  satisfaite  ,  il  faut  que  le  plan  milieu  coupe  la 
surface  de  la  dent  suivant  une  développante  de  cercle. 

L'on  peut  construire  la  surface  de  la  dent  de  deux  mauièrcs 
Jiliérentes. 
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PREMIÈRE  CONSTRUCTION  OU  GENERATION  DE  LA  SURFACE  DE 

la  dent.  (  Surface  réglée.  ) 

La  première  manière  consiste,  à  supposer  que  cette  surface 
jfaura  avec  le  filet  de  la  vis  en  chacune  des  positions  ,  qu'un 
seul  point  de  contact,  situé  d'après  ce  que  Ton  a  vu  précédem- 
ment sur  la  développante. 

Il  paraîtrait,  au  premier  aperçu,  que  la  surface  la  plus  simple 
que  l'on  puisse  construire  dans  cette  hypothèse  ,  serait  l'enveloppe 
de  l'espace  parcouru  par  le  paraboloïde  hyperbolique  ,  tangent  a 
l'hélicoïde  gauche  formant  la  surface  du  filet  de  la  vis  suivant 
une  de  ses  génératrices. 

Qu'ainsi,  le  paraboloïde  tangent  suivant  une  génératrice  du 
filet  (  génératrice  qui ,  située  dans  le  plan  milieu,  est  tangente  à 
la  développante  au  point  de  contact  )  ,  affectant  par  rapport  à  la 
développante  une  certaine  position  ,  l'on  doit  supposer  ,  que  ce 
paraboloïde  est  lié  à  la  développante  d'une  manière  invariable  ; 
que  la  vis  tournant  d'un  certain  angle ,  la  développante  se  meut 
et  entraîne  avec  elle  le  premier  paraboloïde  et  vient  se  mettre 
en  contact  avec  le  filet  suivant  un  nouveau  poiut  ;  qu'en  ce  point 
elle  a  pour  tangente  une  génératrice  de  l'hélicoïde  gauche  -,  que  le 
paraboloïde  tangent  à  l'hélicoïde  gauche  suivant  cette  génératrice, 
affectant  par  rapport  à  la  développante  une  certaine  position  ,  (et 
supposant  de  nouveau  qu'il  est  invariablement  lié  à  la  dévelop- 
pante )  cette  dernière  l'entraînera  avec  elle ,  lorsqu'elle  se  mettra 
en  mouvement  pour  passer  à  un  autre  contact  avec  le  filet. 

lit  qu'ainsi ,  la  surface  de  la  dent  sera  l'enveloppe  de  ces  di- 
vers para boloïdes  qui  en  seront  des  enveloppées  successives. 

Et  qu'enfin,  deux  de  ces  enveloppées  infiniment  voisines,  dé- 
termineront par  leur  intersection ,  la  caractéristique  de  la  surface 
de  la  dent. 

La  surface  de  la  dent  étant  ainsi  construite ,  il  est  évident  que 
le'filet  de  la  vis  et  la  dent  de  la  roue  ne  seront  en  contact  à  cha- 
que instant  du  mouvement  que  par  un  seul  point  situé  sur  la  dé- 


Digitized  by  Google 


SUR   LA  VIS   SANS  FIN.  5j 

veloppante  ,  et  que  la  via  passera  librement  entre  les  dents  de  la 
roue. 

La  surface-enveloppe  de  l'espace  parcouru  par  le  parabaloïde 
sera  une  surface  rOurbe  dont  la  construction  estasses  compliquée, 
mais  Ton  peut  lui  substituer  une  surface  réglée  satisfaisant  à  la  con- 
dition de  lui  être  tangente  suivant  les  points  de  la  développante- 
milieu. 

Voyons  maintenant  quelle  sera  la  nature  de  cette  surface  réglée 
de  la  dent ,  suivant  l'espèce  de  vis  employée. 

VIS    A   FILET  CARRÉ. 

L  es  points  de  l'hélice  cylindrique  qui  forme  l'arête  saillante  du 
filet,  étant  les  seuls  de  ceux  de  la  surface  du  filet,  qui  se  mettent 
successivement  en  contact  avec  la  développante,  Ton  peut  considé- 
rerla  surface  réglée  de  la  dent  comme  engendrée  par  les  divers*** 
positions  que  prendra  la  tangente  à  cette  hélice  cylindrique  ,  par 
rapport  aux  diverses  positions  qu'affectera  la  développante  pen- 
dant le  mouvement(i). 

Dès-lors  la  surface  réglée  de  la  dent  ne  sera  autre  que  la  sur- 
face hélicoîde  développable  dont  j'ai  donné  la  construction  ,  lors- 
que j'ai  décrit  ce  qui  était  relatif  à  la  crémaillère  à  dents  parallé- 
t  ipédes  obliques. 

VIS  A  FILET  TRIANGULAIRE. 

Je  suppose  qus  le  côté  V'V"  (Jtg*  4  )  >  es^  *  dans  le  plan  milieu  , 
une  génératrice  de  l'hélicoïde  gauche  qui  forme  la  surface  du  filet. 

Le  point  M',  contact  de  V  V"  et  de  la  développante  MW,  en- 
gendrera une  hélice  cylindrique  (M')  tracée  sur  un  cylindre  ayant 
pour  axe  celui  de  la  vis  et  pour  base  un  cercle  dont  le  rayon  est 

(i)  L'on  peut  remarquer,  en  passant,  que  si  Ton  donne  surune  surface 
courbe,  une  courbe?;  si  l'on  fait  mouvoir  sur  cette  surfice  un  plan 

tangent  dont  les  points  de  contact  se  meuvent  sur  la  courbe  ce  plan  en- 
gendrera uue  surface  développable  dont  je  désigne  l'arête  de  rebrous- 
sementpar  J.  Si  £  est  la  développée  de  <p  ^  la  courbe  ^  sera  une  li- 
gne de  courbure  de  la  surface.  Aitui  dans  le  ois  de  la  vis  à  filet  carré  ,  \a 
dcvcloppantc-mjlieu  est  uue  ligne  de  courbure  de  la  surface  de  la  dent. 
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égal  à  la  distance  du  point  M'  à  l'axe  de  la  via.  J'appellerai  le 
rayon  de  ce  cercle  ,  rayon  de  l'hélice  (M'). 

La  tangente  à  l'hélice  (M')  au  point  M',  sera  une  des  généra- 
trices du  paraboloïde  tangent  âl'hélicoïde  gauche  suivant  V' V". 

La  vis  ayant  tourné  autour  de  son  axe,  la  génératrice  en 
contact  sera  je  suppose  V'"C'}  le  point  de  contact  de  la  dévelop- 
pante et  de  cette  génératrice  étant  en  M. 

Ce  point  M  engendrera  une  hélice  cylindrique(M)  tracée  sur  un 
cylindre  ayant  pour  axe  celui  de  la  vis  et  pour  base  un  cercle  dont 
le  rayon  est  égal  à  la  distance  du  point  M  à  l'axe  de  la  vis.  J'ap- 
pellerai le  rayon  de  ce  cercle,  rayon  de  l'hélice  (M). 

La  tangente  à  l'hélice  (  M  )  au  point  M  sera  une  des  génératrices 
du  paraboloïde  tangent  à  l'hélicoïde  gauche  suivant  Y  "C  ,  et  ce 
paraboloïde  est  parallèle  à  celui  qui  était  tangent  suivant  V'V".  Il 
faudrait  démontrer,  maintenant,  que  les  diverses  positions  qu'al- 
fecteront  pendant  le  mouvement  de  rotation  ces  diverses  tan- 
gentes aux  hélices  (M'  ),  (  M),  etc. ,  formeront  une  surface.  Mais 
on  n'en  peut  douter ,  car  l'on  sait  que  toutes  les  fois  que  les  con- 
ditions du  mouvement  d'une  droite  sont  soumises  d  la  loi  de  con- 
tinuité ,  cette  droite  engendre  une  surface  réglée. 

Examinons  cette  surface. 

Le  premier  paraboloïde  a  été  entraîné  par  la  développante  , 
lorsqu'elle  est  passée  du  contact  en  M'  au  contact  en  M;  et  chaque 
génératrice  de  ce  paraboloïde  a  décrit  autour  de  Taxe  de  la  roue 
un  hyperboloïde  à  une  nappe  et  de  révolution. 

Mais  si  je  suppose  que  les  contacts  en  M'  et  en  M  sont  infini- 
ment voisins  ,  je  pourrai  regarder  l'arc  M',M  de  la  développante 
comme  étant  un  arc  infiniment  petit  du  cercle  décrit  du  point  P' 
comme  centre  et  avec  le  rayon  P  M'  .  Par  conséquent  la  génèi^a- 
trice  du  premier  paraboloïde  passant  par  le  poiut  M,,  pourra  être 
considérée  comme  ayant  décrit  autour  de  l'axe  vertical  passant  au 
point  P',  un  élément  d'hyperboloïde  ù  une  nappe  et  de  révo- 
lution. 

La  génératrice  du  deuxième  paraboloïde  passant  parle  point  M 
pourra  aussi  être  considérée  comme  ayant  décrit  autour  de  l'axe 
vertical  passant  par  le  point  P'  un  élément  d'hyperboloïde  à  une 
nappe  et  de  révolution. 
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Ces  deux  hyberboloïdes  se  couperont,  (  puisqu'ils  ont  même  axe 
de  révolution  ),  suivant  deux  cercles  parallèles  et  dont  les  plans  se- 
ront perpendiculaires  à  l'axe (P') ,  l'un  de  ces  cercles  étant  le  cercle 
M'  M ,  dont  le  centre  est  en  P'. 

Ces  deux  hyperboloïdes  ont  pour  génératrices  ,  l'un  la  tangente 
à  l'hélice  (M',  ),  l'autre  la  tangente  à  l'hélice  (M).  Et  comme 
les  deux  points  M'  et  M  sont  deux  contacts  infiniment  voi- 
sins, il  s'ensuit  que  les  deux  tangentes  sont  deux  génératrices 
infiniment  voisines  du  paraboloïde  tangent  à  l'hélicoïde  gauche 
suivant  V  V". 

Remarquons  ,  en  outre  ,  que  les  projections  de  ces  deux  géné- 
ratrices sur  le  plan  milieu  font  ,  la  première  avec  la  tangente  à  la 
développante  au  point  M',  et  la  seconde  avec  la  tangente  à  la  dé- 
veloppante au  point  M  ,  le  même  angle  ;  par  conséquent  les  per- 
pendiculaires abaissées  du  point  P'  sur  chacune  de  ces  projections, 
seront  égales. 

Or ,  ces  deux  perpendiculaires  seront  égales  aux  rayons  des  deux 
cercles  de  gorge  des  deux  hyperboloïdes  engendrés  par  la  rotation 
des  deux  génératrices  autour  de  l'axe  (  F  ). 

Les  deux  hyperboloïdes  devant  se  couper  suivant  deux  cercles  , 
et  se  coupant  déjà  suivant  le  cercle  M',MT  se  couperont  suivant  un 
second  cercle  dont  le  plan  sera  compris  entre  les  deux  cercles  de 
gorge. 

Mais  comme  les  génératrices  des  deux  hyperboloïdes  font  avec 
Taxe  (P')  des  angles  qui  diffèrent  entre  eux  d'une  quantité  infini- 
ment petite,  il  s'ensuit  que  le  cercle  de  section  et  les  deux  cercles 
de  gorge  se  confondront. 

Or,  lorsque  deux  hyperboloïdes  ont  même  axe  de  révolution  , 
même  cercle  de  gorge  et  de  plus  se  coupent  suivant  un  cercle  situé 
à  une  distance  finie  du  cercle  de  gorge  ,  ils  se  confondent  en  une 
seule  et  même  surface. 

Remarquons  ensuite  que  l'arc  de  cercle  M',M  ,  dont  le  centre 
est  en  P' ,  est  1  arc  du  cercle  osculateur  de  la  développante  milieu. 

Par  conséquent,  ce  cercle  touche  et  coupe  cette  courbe  en  trois 
points.  Ainsi  »  «  y  aura  en  des  positions  infiniment  voisines  3  des 
génératrices  de  la  surface  réglée  qui  seront  situées  sur  l'hyperbo- 
loïde  que  nous  venons  de  considérer. 
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La  surface  réglée  formée  par  les  diverses  positions  qu'affecte- 
ront les  génératrices  successives  du  paraboloïde ,  tangent  à  l'héli- 
coïde  gauche  du  filet  de  la  vis  pendant  le  mouvement  de  rotation  , 
aura  donc  pour  surface  osculatrice  l'hyperboloïde  que  nous  venons 
de  considérer,  puisque  cet  hyperboloïde  pourra  être  regardé  comme 
touchant  et  coupant  cette  surface  suivant  trois  génératrices  infini- 
ment voisines. 

Il  est  évident  que  cette  surface  réglée  et  la  surface  enveloppe  de 
l'espace  parcouru  par  le  paraboloïde  seront  tangentes  suivant  la 
développante-milieu.  L'on  pourra  donc  substituer  à  la  surface 
enveloppe  cette  surface  réglée  dont  la  construction  sera  infiniment 
plus  simple  et  plus  facile  (i). 

,    La  surface  de  la  dent  étant  une  surface  gauche  ou  réglée  dont 
les  diverses  génératrices  seront  déterminées  par  les  diverses  posi- 
tions que  les  tangentes  aux  hélices  cylindriques  ( M'  ),  (M),  etc., 
affecteront  ,  (  pendant  le  mouvement  de  rotation  de  la  dévelop- 
pante autour  de  l'axe  de  la  roue  )  par  rapport  a  la  développante  , 
l'on  peut  supposer  que  la  droite  DP'  est  un  fil  dont  l'une  des 
extrémités  est  attachée  au  cercle  (od)  au  point  P  et  s'enroule  au- 
tour du  cercle  à  mesure  qu'il  tourne  autour  de  son  centre  ;  pen- 
dant ce  mouvement  de  rotation  ,  la  droite  V*  V  s'avancera  le  long 
de  DP'  parallèlement  à  elle-même  ,  ainsi  que  les  tangentes  aux 
hélices  (M  )  ,  (M  ),  etc.  ,  et  ces  tangentes  viendront  successive- 
ment se  mettre  en  contact  avec  la  développante  et  déterminer  les, 
génératrices  droites  de  la  surface  réglée  de  la  dent. 

SECONDE  CONSTRUCTION  OU  GENERATION  DE   LA  SURFACE 

DE  LA  DENT. 

(Surface  hêlicoîde  courbe.  ) 

Ordinairement  l'on  construit  la  surface  de  la  dent ,  en  se  ser- 
vant comme  outil-tranchant  de  lavis  qui  doit  imprimerie  mouve- 
ment de  rotation  à  la  roue  dentée. 

Je  vais  donc  examiner  quelle  est  la  surface  qui  est  l'enveloppe 

(i)  La  surface  réglée  dont  je  viens  de  donner  la  génération,  jouit  d'après 
ce  qui  précède,  de  cette  propriété  remarquable,  savoir:  que  lous  les  axes 
de  révolution  de  ses  divers  hyperboloïdes  osculateurs  forment  une  surface 
cylindrique  verticale  ayant  pour  base  le  cercle  développée  de  la  dévelop- 
pante-milieu. 
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de  l'espace  parcouru  par  la  surface  hélicoide  gauche  du  filet  ,  en 
supposant  que  les  vitesses  angulaires  de  la  roue  et  de  la  vis  sont 
dans  un  rapport  constant. 

La  surface  réglée  que  j'ai  décrite  ci  -  dessus,  étant  tangente  à 
l'enveloppe  de  l'espace  parcouru  par  le  paraboloïde  tangent  à  la 
surface  hélicoide  gauche ,  sera  tangente  à  la  surface  enveloppe  de 
l'espace  parcouru  par  l'hélicoïde  gauche,  suivant  la  développante 
située  dans  le  plan  milieu}  et  nous  verrons  bientôt  que  chaque  gé- 
nératrice droite  de  cette  surface  réglée ,  sera  tangente  à  la  caracté- 
ristique correspondante  de  la  surface  enveloppe  cherchée,  le  point 
de  contact  étant  sur  la  développante. 

Je  suppose  que  la  surface  hélicoide,  en  tant  qu'enveloppée,  af- 
fecte la  position  particulière  où  sa  génératrice  contenue  dans  le 
plan  milieu  est  la  droite  Y' V",  {fig.  4),  j'imprime  à  la  vis  un 
mouvement  de  rotation  autour  de  son  axe  et  en  même  temps  un 
mouvement  de  translation  le  long  de  cet  axe,  et  de  telle  sorte  que  la 
surface  hélicoide  reprenne  la  position  où  sa  nouvelle  génératrice 
contenue  dans  le  plan  milieu  se  confond  avec  Y*  Y". 

Dès-lors  la  roue  dentée  n'aura  reçu  de  la  part  de  la  vis  aucun 
mouvement  de  rotation  autour  de  son  axe  vertical  (o),  et  le 
point  M'  de  l'hélicoïde  gauche  aura  décrit  ,  en  vertu  de  ses  deux 
mouvemens  de  rotation  et  de  translation  ,  une  hélice  cylindrique 
(M'  )  ayant  pour  axe  celui  de  la  vis  et  pour  rayon  la  distance  du 
point  M'  à  cet  axe. 

On  peut  donc  conclure  de  là  que  la  caractéristique  de  la  sur- 
face enveloppe  cherchée  ,  est ,  pour  cette  position  particulière  de 
l'hélicoïde  gauche,  en  tant  qu'enveloppée,  l'hélice  cylindrique 
(  M'  )  ,  courbe  qui  aura  en  effet  pour  tangente  au  point  M'  la  gé- 
nératrice de  la  surface  réglée  qui  passe  par  ce  point. 

D'après  cela  il  est  facile  de  déterminer  la  génération  de  la  sur- 
face de  la  dent  pour  l'une  et  l'autre  vis  :  Ci-après,  je  montrerai  qu'il 
existe  une  autre  génération  de  la  même  surface. 

I*r*   GÉNÉRATION  DE  LA  SURFACE  COURBE  DE  LA  DENT 
POUR  LA  VIS  A  FILET  CARRÉ. 

Je  suppose  (Jig.  3  )  que  l'hélice  cylindrique  décrite  par  le 
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point  M'  autour  de  l'axe  de  la  vis  ,  est  liée  à  un  61  M»  c  dont  l'ex- 
trémité est  attachée  au  cercle  (oc)  au  point  c. 

Le  cercle  (oc)  prenant  un  mouvement  de  rotation  autour  d? 
son  centre  ,  enroulera  le  fil  M'c  ;  dès-lors  l'hélice  (  M'  )  s'avan- 
cera parallèlement  à  elle-même  le  long  de  M'c  et  viendra  à  chaque 
instant  du  mouvement,  se  mettre  en  contact  avec  la  développante 
M' m'  et  dans  la  position  que  doit  avoir  la  caractéristique  de  la  sur- 
face de  la  dent  par  rapport  à  cette  développante. 

La  surface  de  la  dent  est  donc  une  surface  hélicoïde  courbe  , 
dont  les  caractéristiques  sont  constantes. 

poun  la  vis  triangulaire. 

Je  suppose  (Jig.  4  )  que  la  surface  du  '  let  de  la  vis  est  liée  au 
point  M'  à  un  fil  M' C  dont  l'extrémité  est  attachée  au  cercle 
(orf)  au  point  P'  ,  le  cercle  (  od  )  tournant  autour  de  son  centre 
enroulera  le  fil  M'C,  et  dès-lors  l'hélicoïde  gauche ,  surface  du 
filet  s'avancera  parallèlement  à  elle-même  le  long  de  M-C,  et 
viendra  a  chaque  instant  du  mouvement  se  mettre  en  contact  avec 
la  développante  M' m',  et  par  chaque  contact  passera  une  des  hélices 
cylindriques  variables  de  rayon  formant  cette  surface  hélicoïde 
gauche  ,  laquelle  déterminera  la  caractéristique  de  la  surface  de  la 
dent  correspondant  à  ce  point  de  contact. 

La  surface  de  la  dent  est  donc  une  surface  hélicoïde  courbe  dont 
les  caractéristiques  sont  variables. 

I.Ot   SUIVANT  LAQUEI LE  VARIENT  LES  RAYONS  DES  HÉLICES  CY- 
LINDRIQUES, CARACTÉRISTIQUES  DE  LA  SURFACE  COURBE  DE8 

dents  de  la  roue.  (  Vis  triangulaire.  ) 

Soit  (Jîg.  i4)  oM  la  direction  et  la  longueur  de  la  génératrice 
de  l'hélicoïde  gauche  qui,  contenue  dans  le  plan  milieu  ,  est  en 
contact  au  point  o  avec  la  développante. 

La  roue  ayant  décrit  autour  de  son  centre  o'",  l'angle  oo'"  A  , 
la  génératrice  oM,  en  ve  tu  de  la  rotation  de  la  vis  autour  de 
son  axe,  sera  passée  à  la  position  Aa,  son  contact  avec  la  dévelop- 
pante étant  au  point  A  point  de  rebrousseroent  de  cette  courbe. 
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Le  point  o  sera  le  premier  point ,  et  le  point  A  le  dernier  point 
de  contact  de  la  génératrice  Mo  avec  la  développante. 

Cela  posé  :  Si  je  divise  i°  l'arc  BA,  qui  mesure  l'angle  Bo"'A 
dans  le  cercle  (o"'A),  en  n  parties  égales  et  que  je  désigne  par 
<x  la  longueur  d'un  de  ces  arcs  rectifies  ;  2°  la  génératrice  A  a  de 
l'béHcoïde  gauche ,  aussi  en  n  parties  égales  et  que  je  désigne  par 
S  la  longueur  d'une  de  ces  parties ,  il  est  évident  qu'aux  points 
de  la  développante ,  dont  les  rayons  de  courbure  seront  succes- 
sivement : 

o  ;  a,  2x,  3a,  4*>  (n-3)x  ,  (n-2  )  a,  (ti-i  )  z,  n*. 

passeront  respectivement  des  hélices  cylindriques  dont  les  rayons 
seront  successivement  : 

BÎ,(fl-l)0,  (  71-2.  )      (  71-3  )  0  ,   (  71-4  )   3£,  2cî  ,  O. 

2*  GÉNÉRATION  DE  LA  SURFACE  COURBE  DE  LA  DENT. 

Cherchons  maintenant  quel  est  le  second  mode  de  génération  de 
l'hélicoïde  courbe  qui  forme  la  surface  de  la  dent. 

"VIS  A  PILET  CARRÉ. 

Par  Taxe  de  la  roue  dentée  je  fais  passer  un  plan  perpendiculaire 
à  l'axe  de  la  vis,  lequel  coupera  le  cylindre  (I)  sur  lequel  est 
tracée  l'hélice  arête  saillante  du  filet  suivant  un  cercle  (C). 

Ce  cercle  engendrera  par  son  mouvement  de  rotation  autour  de 
Taxe  de  la  roue  une  surface  annullaire  et  de  révolution,  chacun  de 
ses  points  décrivant  un  cercle  dont  le  centre  sera  sur  l'axe  de  la 
roue  et  dont  le  plan  sera  perpendiculaire  à  cet  axe. 

Par  l'axe  de  la  vis  ja  fais  passer  un  plan  méridien  faisant  avec 
le  plan  milieu  un  angb  arbitraire. 

Ce  plan  méridien  coupera  i°  le  cylindre  (  ï  )  suivant  une  géné- 
ratrice G  qui  rencontrera  le  cercle  (C)  en  un  point  g.  Cette  droite 
G  sera  tangente  en#,  au  cercle  (  c'  )  décrit  parce  point  autour 
de  l'axe  de  la  roue. 

2*  La  surface  héltcoïde  gauche  du  filet,  suivant  une  génératrice  H 
perpendiculaire  à  l'axe  de  la  vis,  et  cet  droite  H  rencontrera  la 
droite  G  en  un  point  k. 
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Maintenant,  si  Ton  regarde  la  droite  h  g  comme  étant  un  fil 
fixé  nu  point  g  du  cercle  (  c'),  la  surface  annuitaire  prenant  un 
mouvement  de  rotation  autour  de  son  axe,  le  fil  h  g  s'enroulera  sur 
ce  cercle  (  c')  et  son  extrémité  h  décrira  sur  le  plan  de  ce  cercle  À 
mesure  qu'il  s'avancera  le  long  de  la  tangente  G,  une  développante 
(  h  )  de  ce  cercle. 

Pendant  le  mouvement,  de  la  vis  autour  de  son  axe,  la  généra- 
trice H  se  meut  sur  le  plan  méridien  ,  en  s'avançant  parallèle- 
ment à  elle-même  et  parcourant  sur  Taxe  de  la  vis  des  espaces 
qui  sont  entr'eux  dans  le  même  rapport  que  les  espaces  angulaires 
parcourus  par  la  vis.  Dès-lors  ilestévident  que  la  développante  {h) 
se  mettra  successivement  en  contact  avec  cette  génératrice  H  sui- 
vant les  divers  points  de  la  droite  G,  si  la  surface  annuitaire  décrit 
en  même  temps  autour  de  son  axe  des  espaces  angulaires  qui  soient 
dans  le  même  rapport  que  ceux  décrits  par  la  vis. 

Remarquant  que  le  point  h  est  situé  sur  l'hélice  cylindrique, 
arête  du  filet,  décrite  par  le  point  où  le  filet  commence  à  se  mettre 
en  contact  avec  la  développante  tracée  dans  le  plan  milieu  il  sera 
facile  de  construire  la  surface  de  la  dent  par  le  second  mode  de 
génération. 

VIS  A  Ï1LET  TRIANGULAIRE. 

Etant  donné  un  hyperboloïde  à  une  nappe  et  de  révolution  , 
je  divise  une  de  ses  génératrices  G  en  «  parties  égales,  notant  les 
points  de  division  par  les  nombres  i,  2,  3, . .  .71,71-4-1,  Parle 
point  1,  je  fais  passer  un  plan  perpendiculaire  à  l'axe  de  la 
surface  et  je  divise  la  circonférence  du  cercle-section,  que  je 
désigne  par  C,,  en  n  parties  égales,  annotant  les  points  de  divi- 
sion 1 ,  2, 3, . . . .  h,  n  1 .  L'on  peut  au  lieu  de  diviser  la  circonfé- 
rence entière  du  cercle  C,  diviser  un  arc  quelconque  de  ce  cercle,  à 
partir  du  point  1  intersection  de  cette  circonférence  et  delà  géné- 
ratrice G  ;  par  l'axe  de  la  surface  et  par  chacun  des  points  de  divi- 
sion du  cercle  C  1,  je  fais  passer  une  série  de  plans  méridiens  cou- 
pant la  surface  suivant  une  série  d'hyperboles,  que  je  désigne  par 
lli,ll2,  H3,  Hj,  H5  H»,  H  )• 
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Par  chacun  des  points  de  la  général  G,  je  fais  passer  un  plan 
perpendiculaire  à  l'axe  de  la  surlace.  La  série  de  ces  plans  coupera 
cttte  surface  suivant  une  série  de  cercles  que  je  désigne  par 

O,  O,C\0f,...  C*,C(*-f-i). 

Les  hyperboles  H»,  H>-,  H*,  H  i ..  etc.  couperont  respectivement 
Ces  cercles        C» ,  C2,  C*,  C  >r  .  etc.,  en  des  points  , 

/«i,  m2,  etc. 

Qui  déteriuineront  une  courbe  à  double  courbure,  que  Ton 
nomme  Spirale- Iîyperboloïdiqut. 

J'ai  supposé  ( 14  )  que  le  plan  passant  par  Tare  de  la  -vis  et 
dirigé  perpendiculairement  à  l'ave  de  la  roue  dentée  (  plan  que 
j'ai  nommé  plan-milieu) coupait  la  .urface  hélicoïde  gauche  du 
filet  de  la  vis  suivant  les  deux  génératrices  oM  et  Aa  ,  et  que  la 
tangente  au  point  A  du  cercle  développée  de  la  développante  oB 
passait  par  le  point  o  et  était  perpendiculaire  aux  deux  généra- 
trices oM  et  Aa.  La  vis  et  la  roue  dentée  étant  en  repos,  l'on  peut 
dire  que  la  génératrice  oM  est  tangente  à  la  développante  milieu 
de  la  première  dent  oB  en  son  premier  point  o,  et  la  génératrice  Aa 
est  tangente  à  la  développante  milieu  de  la  dent  suivante  Aa'  en 
son  dernier  point  A.  Ou  bien ,  l'on  peut  dire  que  la  vis  ayant  fait 
une  révolution  entière  autour  de  son  axe,  et  la  roue  dentée  ayant 
tourné  autour  de  son  axe  d'une  quantité  angulaire  égale  à  Ao'"B, 
la  génératrice  oM  est  venue  se  superposer  sur  Aa  et  la  dévelop- 
pante oB  sur  la  développante  Aa'. 

J'appelle  (?)  la  première  révolution  de  l'hélice  arête  saillante 
delà  vis*,  cette  révolution  partant  du  point  M  et  aboutissant  au 
point  A  ;  et  (  *  )  la  seconde  révolution  de  la  même  hélice  5  celte 
révolution  nouvelle  partant  du  point  A. 

Je  désigne  par  R  le  rayon  de  l'hélice  (  7  ,  <&  ). 
AM  est  égal  au  pas  de  la  vis  que  je  désigne  par  h. 
Cela  posé  : 

Je  fais  passer  par  Taxe  de  la  vis  un  plan  (  P  )  faisant  avec 

le  plan  milieu  un  angle  mesuré  par  rare    m   .  Ce  plan  coupera  la 
tome  3.  5 
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première  spire  du  fil<  t  suivait!  une  griiéralrice  G  ,  et  la  deuxième 
spire  suivant  une  généra!  rice  G'. 

La  génératrice  G  coupera  la  première  révolution  (  y  )  de  l'hélice 
en  un  point  g  et  Taxe  de  la  vis  en  un  point  /. 

La  génératrice  G'  coupera  la  deuxième  révolution  (  *  )  de 
l'hélice  en  un  point  g1  et  l'axe  de  la  vis  en  un  point  /. 

Il  est  évident  que  : 

i°  Les  deux  génératrices  G  et  G'  sont  parallèles  entre  eiita$ 
a°  La  distance  //',  qu'elles  interceptent  sur  l'axe  de  la  vis  ,  est 
égale  au  pas  A; 

3°  La  distance  ol—aP  =  . 

ni 

4°  Enfin,  la  droite  qui  joint  les  points  /  et  g  est  perpendicu- 
laire aux  deux  génératrices  G  et  G'.  Car,  en  effet,  si  je  suppose 

que  le  plan  milieu  s'avance  sur  l'axe  de  la  vis  d'une  quantité 
et  tourne  en  même  temps  autour  de  cet  axe  d'un  angle  mesuré 

par  l'arc  — —  ,  la  droite  oM  viendra  se  superposer  sur  G}  la  droite 

Aa  sur  G',  et  la  droite  oA  sur  la  droite  Ig1. 
Je  désigne  la  droite  lg~A.o  par  H. 

Toutes  les  droites,  telles  que  H,  que  j'obtiendrai  en  faisant 
varier  l'inclinaison  du  plan  (  P  ) ,  formeront  une  surface  hélicoïde 
gauche  et  seront  respectivement  perpendiculaires  aux  droites  telles 
que  G',  qui  déterminent  la  seconde  spire  du  filet. 

J'appelle  cette  nouvelle  surface  hélicoïde  gauche  perpendiculaire 
au  filet  de  la  vis  ,  ou  simplement  hélicoïde  perpendiculaire. 

Cela  posé  : 

Je  suppose  deux  plans  passant  par  l'axe  de  la  vis. 

L'un  (F)  faisant  avec  le  plan  milieu  un  angle  mesuré  par  l'arc 

— - — et  coupant  la  i"  spire  du  filet  suivant  une  génératrice  G,. 
L'autre  (  P"  )  faisant  avec  le  plan  (P)  un  angle  mesuré  par 

a*.R.  -, 
le  même  arc  — —  et  coupant  la  i"  spire  du  filet  suivant  une 

génératrice  G%.  . 
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Si  je  suppose  que  la  ris  prend  on  mouvement  de  rotation  autour 
de  son  axe,  pendant  qu'elle  tournera  d'une  quantité  angulaire 

mesurée  par  rare  — - — ,  la  roue  dentée  tournera  de  son  côté 

AB 

d'une  quantité  angulaire  mesurée  par  Tare  —  ,  puisque  les  vi- 
tesses sont  dans  un  rapport  constant.  Dès  lors  la  génératrice  G, 
viendra  se  placer  sur  le  plan  milieu  parallèlement  à  la  génératrice  oM 

et  coupera  ,  en  celte  nouvelle  position ,  l'axe  de  la  tis  en  un  point 

k 

distant  du  point  o  d'une  quantité  égale  à  — .  La  génératrice  G* 

viendra  se  placer,  en  même  temps,  sur  le  plan  (P)  parallèlement 

à  la  génératrice  G ,  et  coupera  l'axe  de  la  vis  en  un  point  distant 

h 

du  point  /  d'une  quantité  égale  à  — . 

Au  lieu  de  supposer  que  la  vis  a  tourné  autour  de  son  axe,  je 

puis  la  considérer  comme  s'étant  mue,  parallèlement  à  elle-même, 

t  A 

le  long  de  son  axe  et  d'une  quantité  égale  à  — .  Alors  la  généra». 

trice  oM  prendra  la  position  que  G,  est  venu  prendre  sur  le  plan 
milieu  ,  lorsque  l'on  supposait  le  mouvement  de  rotation  de  la  vis, 
<tG  prendra  la  position  que  G,  est  venu  prendre  sur  le  plan  (P) 
dans  la  même  hypothèse.  Et,  en  vertu  do  mouvement  de  transla- 
tion de  la  vis, la  roue  dentée  aura  tournée  autour  de  son  axe  d'une 

AB 

quantité  angulaire  mesurée  par  l'arc—. 

Dans  l'hypothèse  du  mouvement  de  translation  de  la  vis ,  la 
génératrice  G  se  mettra  successivement  en  contact ,  par  un  de  ses 
points  ,  avec  la  surface  de  la  dent ,  et  les  divers  points  de  contact 
seront  situés  sur  le  plan  (  P). 

COUHBB  QUI  EST  SUR  LA  SURFACE  DE  LA  DENT  ,    LE  LIEU  DE» 
CONTACTS  SUCCESSIFS  DE  LA  OÉN BEATRICE. 

Cherchons ,  maintenant,  quelle  est  sur  la  surface  de  la  dent  la 
ronrbe  lieu  des  contacts  successifs  de  la  droite  G,  dans  le  cas  du 
mouvement  de  translation  ;  et  quelle  est  ,  sur  la  surface  du  filet 
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la  courbe  lieu  des  point  s  des  contacts  successifs  du  filet  et  de  la  sur" 
face  de  la  dent,  qui  ne  sortent  pas  du  plan  (  P  )  dans  le  cas  du 
mouvement  de  rotation. 

Cette  courbe  doit  être  telle,  qu'étant  conduite  par  la  droite  G 
supposée  se  mouvoir  dans  le  plan  (  P)  parallèlement  à  elle-même, 
elle  tourne  autour  de  l'axe  de  la  roue  dentée  de  quantités  angu- 
laires qui  soient  à  l'angle  Ao"»B  ,  comme  les  espaces  parcourus  sur 
Taxe  de  la  vis  par  la  droite  G  sont  ou  pas  h  de  la  vis. 

Cette  courbe  sera  donc  une  spirale  hyperboloïdique  tracée  sur 
Phyperboloïde  à  une  nappe  engendrée  par  la  rotation  de  la  droit© 
H  (génératrice  de  Vhélico  de  perpendiculaire  qui  est  contenue 
dans  le  plan  (  P)  )  autour  de  Taxe  de  la  roue  dentée. 

Les  conditions  du  tracé  de  cette  spirale  sont  : 

Diviser  la  longueur  Ig"  de  H  interceptée  par  les  deux  révolu- 
tions (  y  )  et  (<!»  )  de  l'hélice  arête  saillante  du  filet ,  en  m  parties 
égales. 

Décrire  du  point  o'"  comme  centre  avec  #le  rayon  6" l  un 
cercle  (  j  ). 

Construire  l'angle  g'o'"L  =  Ao"'B  (  l'angle g'o"'l  mesure  l'an- 
gle de  deux  plans  passant  par  l'axe  de  la  roue,  le  premier 
par  le  point  /et  le  deuxième  par  le  point  g  ).  L'angle  Zo"L  inter- 
ceptera alors  sur  le  cercle  (  3  )  un  arc  IL  ,  que  Ton  divisera  en  m 
parties  égales. 

Les  divers  points  de  la  courbe  seront  ensuite,  d'après  ces  don-» 
nées,  construits  ainsi  que  je  l'ai  indiqué  ci-dessus,  le  premier 
point  étant  le  point  / et  le  dernier  point  celui  qui  est  à  l'intersec- 
tion du  cercle  horizontal  décrit  par  le  point  g  autour  de  l'axe  de 
la  roue  ,  et  du  plan  vertical  passant  par  l'axe  de  la  roue  et 
la  droite  o"'L. 

COURBE  QUI  EST   SUR  LA   SURFACE  DU  FILET  LE  LIEU  DES 
CONTACTS  SUCCESSIFS  CONTENUS  DANS  LE   PLAN  (P). 

Il  est  évident  que  si  j'imprime  au  cône  droit,  dont  le  sommet 
est  o  et  ayant  oA  pour  génératrice  ,  un  mouvement  de  trans- 
lation tel  que  son  sommet  se  place  en  /,et  nu  mouvement  de  rota- 


Digitized  by  Google 


SUn   LA   VIS   SANS   FIN.  69 

lion,  autour  de  son  axe  qui  est  celui  de  la  vis,  (elle  qne  sa  généra- 
trice oA'  se  place  sur  la  droite  g'I  ou  H.  L'hélice  conique  (*'  ) 
prendra  dès  lors  une  nouvelle  position  sur  le  filet  de  la  vis  que  je 
désigne  par  (  v(  ). 

Si  je  suppose  ensuite  que  celte  courbe  (  Vi  )  tourne  autour  de 
Taxe  de  la  vis;  ses  divers  points  viendront  successivement  se  placer 
sur  la  droite^'/,  ou  H  et  de  telle  manière  que  le  point  de  rencontre 
de  cette  courbe  et  de  cette  droite  parcourra  sur  cette  droite  des  es- 
paces qui  seront  entr'cux  comme,  les  quantités  angulaires  parcou- 
rues par  la  courbe  (<- ,)  autour  de  Taxe  de  la  vis.  Dés  lors  la  courbe  (-:  r) 
conduit  a  la  spiral Ayperboio7dique  dans  l'hypothèse  du  mouvement 
de  rotation  de  la  vis,  de  la  même  manière  qne  cette  dernière 
courbe  était  précédemment  conduite  par  la  génératrice  G,  dans 
l'hypothèse  du  mouvement  de  translation  de  la  vis.  Ainsi  :  les 
points  des  contacts  successifs  du  filet  de  la  vis  et  de  la  surface  de 
la  dent,  qui  ne  sortiront  pas  du  plan  (  P)  pendant  le  mouvement 
de  rotation  simultanée  de  la  vis  et  de  la  roue,  formeront  : 

i°  Sur  la  surface  du  filet,  une  spirale  conique  tracée  sur  un  cone 
droit  ayantson  sommet  en  /et  pour  génératrice  la  droite^' /ou  H, 
génératrice  de  Yhélicoïde  perpendiculaire  contenue  dans  le  plan 
(  P  );  et  cette  spirale  conique  ne  sera  autre  que  celle  (  </  ),  sup- 
posée avoir  reçu  deux  mouvemens,  l'un  de  translation,  l'autre  de 
rotation,  le  1"  suivant  Taxe,  le  2°  autour  de  Taxe  de  la  vis. 

2."  Sur  la  surface  de  la  dent,  une  spirale  kyperbolo  dique  tracée 
scr  Phyperboloïde  à  une  nappe  engendré  par  la  rotation  dcJn  géné- 
ratrice^'/, autour  de  Taxe  de  la  roue. 

3°  Enfin,  les  points  de  contacts  successifs  des  deux  spirales  co- 
nique et  hyperbolo  dique  parcoureront  la  droite  g'  l  ou  H. 

Mais  remarquons  que  ces  deux  spirales  n'ont  pas  au  point  de 
enntact  même  tangente,  mais  bien  des  tangentes  différentes  et  par 
conséquent  s'y  croisent,  c*  qui  montre  que  le  frottement  du  filet 
de  la  vis  et  de  la  surface  de  la  dent  est  du  genre  que  j'ai  désigné  > 
par  le  nom  à?  frottement  de  glissement  angulaire. 
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KOTE  SUR  LE  FROTTEMENT  DE  DEUX  SURFACES  COURBES  EN 
CONTACT   SUIVANT  UNE  LIGNE  DROITE  OU  COURBE. 

i*  Lorsque  deux  surfaces  courbes,  S  et  S'  en  contact,  suivant 
une  ligne  y ,  sont  telles,  que  :  Tune  S  restant  en  repos  et  l'autre 
S'  prenant  un  mouvement  de  rotation,  elles  peuvent  se  mettre  suc- 
cessivement en  contact  suivant  de  nouvelles  lignes  ,  etc;  ces 
divers  contacts  s'opéreront  de  deux  manières  différentes;  ou  1"  parce 
que  la  surface  S'  a  roulé  sur  la  surface  S;  ou  a°  parce  que  la  sur- 
lace S'  a  glissé  sur  la  surface  S. 

Dans  le  i*r  cas  :  si  par  un  point  quelconque»  de  y  ligne  du 
contact  primitif,  Ton  fait  passer  une  courbe  arbitraire  \  tracée  sur 
la  surface  S,  cette  courbe  Ç  laissera  sur  la  surface  S',  pendant  le 
mouvement  de  rotation  de  cette  surface,  un  empreinte  Ç  ',  et  les 
deux  courbes  Ç  et  £'  rouleront  Tune  sur  l'autre  pendant  le  mou- 
vement de  rotation  de  la  surface  S'  :  c.  â.  d.  qu'à  chaque  nouvelle 
position  de  contact  des  deux  surfaces  S  et  S',  les  deux  courbes  ; 
et  l'  auront  toujours  un  point  de  contact,  et  que,  un  point  quel- 
conque de  la  courbe  £'  ne  se  mettra  en  contact,  pendant  le  mouve- 
ment, qu'avec  un  seul  des  points  de  la  courbe  \. 

Dans  le  2e  cas  :  il  n'existera  qu'une  seule  courbe  £  tracée  sur 
la  surface  S  et  passant  par  un  point  donné  m,  de  la  ligne  -T  du  con- 
tact primitif,  qui  puisse  laisser  sur  la  surface  S'  une  empreinte 
telle  qu'à  chaque  nouvelle  position  de  contact  des  deux  surfaces 
S  et  S',  les  deux  courbes  \  et  Ç'  aient  toujours  un  point  commun. 

Et  dans  ce  cas  les  deux  courbes  \  et  £'  glisseront  Tune  sur  l'au- 
tre :  c.à.d.  qu'un  même  point  de  \  ou  de  ç'  se  mettra,  pendant  le 
mouvement  de  rotation,  successivement  en  contact  avec  plusieurs 
points  infiniment  voisins  les  uns  des  autres  et  situés  sur    ou  l. 

Les  courbes  telles  que  \  et  sont  dites,  courbes  de  frottement 
des  deux  surfaces  S  et  S' . 

Dans  le  i,r  cas,  il  y  a  une  infinité  de  couples  de  courbes  de 
frottement  passant  pur  un  point  donné  de  la  ligne  ^  du  contact 
primitif; 

Dans  le  2e  cas,  il  n'existe  jamais  qu'un  seul  couple  de  courbes 
de  frottement  passant  par  un  point  donné  de  la  ligne 
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Si  a  chaque  point  de  contact  les  deux  courbes  g  et  £'  ont  même 
tangente,  le  frottement  des  deux  surfaces  S  et  S'  est  direct. 

Si  à  chaque  point  de  contact  les  deux  courbes  ;  et  $'  ont  des 
tangentes  différentes,  le  frottement  des  deux  surfaces  S  et  S'  est 

angulaire. 

Ainsi  il  petit  y  avoir,  entre  deux  surfaces  en  contact  suivant 
une  ligne,  quatre  espèces  de  frottement.  Savoir  : 

(  déroulement  5  direct, 
Frottement  \  (angulaire, 

/de glissement]  direc/i 

i  angulaire. 

2°  Deux  surfaces  en  contact  soivant  une  ligne  y,  ne  peuvent  rou- 
ler Tune  sur  l'autre  et  se  mettre  en  contact,  suivant,  de  nouvelles 
lignes  y  y  y",  etc. ,  qu'a  a  tant  qu'elles  seront  ou  tontes  denx  déve- 
loppablesy  ou  toutes  deux  réglées. 

AI14-S  les  lignes  des  contacts  successifs  </',  etc.,  seront  des 

droites. 

3°  Etant  données  deux  surfaces  développables  quelconques , 
l'on  peut  toujours  les  mettre  en  contact  suivant  une  génératrice 
droite  arbitrairement  choisie  et  sur  l'une  et  sur  l'autre  de  ces  sur- 
faces. 

Mais  deux  surfaces  développables  étant  en  contact  suivant  une 
génératrice  droite,  ne  pourront  rouler  Tune  sur  l'autre  qu'autant 
que  :  i°  les  deux  arêtes  de  rebrousseuient  seront  en  contact  j  a0  les 
deux  arêtes  de  rebrousseuient  étant  développées  sur  le  plan  tan- 
gent commun  aux  deux  surfaces  et  passant  par  la  génératrice  de 
contact,  auront  pour  développement  la  même  courbe. 

Si  l'une  ou  l'autre  de  ces  conditions  ou  toutes  deux  ne  sont 
pas  satisfaites,  les  deux  surfaces  développables  glisseront  l'une  sur 
l'autre. 

Dans  tous  les  cas,  le  frottement  de  roulement  ou  de  glissement 
sera  direct. 

4"  Etant  données  deux  surfaces  réglées^  quelconques,  Ton  ne 
peut  pas  toujours  les  mettre  en  contact  suivant  une  généra- 
tiice  droite.  Four  que  le  contact  puisse  avoir  lieu,  les  deux  surfa- 
ces doivent  satisfaire  A  Pune  des  deux  conditions  suivantes. 
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Ou  i*  que  les  deux  hyperboloïdes- oscillateurs  à  Tune  et  l'autre 
surfaces  suivant  la  génératrice  commune,  soient  égaux  : 

Ou  2°  que  les  deux  hyperbololdcs-osculatcurs,  étant  inégaux, 
soient  tels  que,  leurs  deux  axes  et  la  génératrice  de  contact  des 
deux  surfaces  réglées,  puissent  être  les  génératrices  du  ior  système 
d'un  paraboloïde  hyperbolique- droit,  engendré  par  une  droite,  se 
mouvant  perpendiculairement  à  la  génératrice  de  contact  et  s'ap- 
puvant  à  la  l'ois  sur  cette  génératrice  et  sur  les  deux  axes,  et  déter- 
minant dès  lors  les  diverses  positions  des  génératrices  du  2"  sys- 
tème du  paraialoide  hyperbolique  droit  et  normal  aux  denx  sur- 
faces réglées, 

5°  Lorsque  deux  surfaces  réglées  données,  pourront  se  mettre 
successivement  en  contact  par  leurs  diverses  génératrices  droites, 
c'est  qu'alors,  l'une  ou  l'autre  des  deux  conditions  énoncées  ci- 
dessus  sera  remplie  pour  chaque  contact  successif. 

Lorsque  la  icr0  condition  sera  remplie,  les  deux  surfaces  réglées 
rouleront  Tune  sur  l'autre. 

Lorsque  la  2e  condition  sera  remplie,  les  deux  surfaces  réglées 
glisseront  l'une  sur  1  autre. 

Dans  les  deux  cas  le  frottement  sera  angulaire. 

6°  Lorsque  deux  surlaccs  courbes  seront  en  contact  suivant  une 
courbe  et  pourront  avoir  des  contacts  snccessils,  suivant  de  nou- 
velles courbes,  elles  glisseront  toujours  l'une  sur  l'autre  pendant 
îe  mouvement,  le  frottement  sera  toujours  angulaire,  excepté  dans 
le  cas  où  les  deux  surfaces  satisferont  â  la  condition  énoncée  dans 
l'article  suivant. 

7°  Deux  surfaces  de  révolution  dont  les  axes  se  coupent  ou  sont 
parallèles  et  qui  ont  mPme  courbe  méridienne,  glissent  l'one  sur 
l'autre,  en  se  mettant  successivement  en  contact  suivant  leurs  mé- 
ridiens. 

Leur  frottement  est  toujours  direct. 

Les  courbes  de  frottenit-nt  sont  les  sections  circulaire.»  données 
parles  plans  respectivement  perpendiculaires  aux  axes  de  révolu  t  ion- 

8°  Deux  surfaces  de  révolution  dont  les  axes  ne  se  renconlrent 
pas,  ne  peuvent  être  mises  en  contact,  que  lorsqu'elles  sont  deux 
byperboloïdes  à  une  nappe. 
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Si  les  deux  hyperboloïdc  s  sont  égaux,  la  ligne  de  contact  e*t 
«ne  génératrice,  et  le  frottement  est  de  roulement-angulaire. 

Si  les  deux  hyperboioïdes  sont  inégaux,  il  existe  deux  cas  :  ou 
i°  ces  deux  surfaces  satisfont  à  la  condition  énoncée  (  art  4  de 
cette  note  );  elles  peuvent  alors  se  mettre  en  contact  suivant  une 
génératrice  ,  et  le  frottement  est  &o  glissement-angulaire.  Les 
courbes  dt*  frottement  sont  les  sections  circulaires  données  par  les 
plans  respectivement  perpendiculaires  aux  deux  o\es  des  surfaces 
hyperboioïdes.  Ou  2°  ces  deux  surfaces  peuvent  se  mettre  en  con- 
tact suivant  une  hyperbole  dont  le  plan  est  parallèle  à  la  fois  à 
leurs  doux  axes,  le  rapport  des  distances  des  points  de  cette 
hyperbole  de  contact  aux  deux  axes  des  hyperboioïdes  étant  cons- 
tant, et  dans  ce  cas  le  frottement  est  de  roulement-angulaire. 

T.  O. 

RAPPORT  A  LA  SOCIÉTÉ  D'ENCOURAGEMENT 

SUR 

UN  MÉMOIRE  DE  M.  OLIVIER, 

SUR  LA  VIS  SANS  FIN. 
Séance  du  3i  décembre  if*3. 

 =*G©Q^="  

M.  Théodobe  Olivier  est  ancien  élève  de  l'École  polytech- 
nique ,  ancien  officier  d'artillerie  et  membre  de  la  Société  d'en- 
couragement. Déjà  connu  par  d'utiles  travaux,  il  est  compté 
parmi  les  personnes  qui  s'occupent  avec  le  plus  de  succès  des  re- 
cherches géométriques.  Le  Mémoire  qu'il  vous  a  présenté ,  Mes- 
sieurs ,  est  un  nouveau  titre  qu'il  a  à  votre  bienveillance. 

Dans  l'engrenage  des  vis- sans-fin ,  quelle  est  la  nature  de  la 
surface  des  dents?  Ccmmcnt  s'opere  le  contact  d'une  dent  de  la 
roue  avec  le  filet  de  la  vis?  Quel  est  le  lieu  géométrique  des  points 
de  contact  ?  Quelle  est  enfin  la  courbe  génératrice  et  de  la  dent  et 
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du  filet ,  pour  que  les  vitesses  angulaires  soient  dans  un  rapport 
constant?  Telles  sont  les  questions  que  M.  Olivier  résoud  dans 
son  intéressant  mémoire. 

11  est  d'abord  conduit  à  examiner  l'engrenage  des  crémaillères  , 
dont  il  emprunte  la  théorie  à  la  mécanique  de  notre  savant  con- 
frère ,  M.  Hachette.  Jl  y  ajoute  l'épure  des  dents  de  la  crémail- 
lère à  dents  triangulaires  qui  n'avait  pas  enc  re  été  faite.  Celte 
analyse  desdentsde  crémaillères  sous  formes  de  paralélipipèdesou 
de  prismes  triangulaires  droits  et  obliques ,  est  une  des  bases  né- 
cessaires à  établir  pour  la  suite  des  discussions;  et  les  particula- 
rités géométriques  qui  naissent  de  ces  systèmes  très  différens  l'un 
dé  l'autre  sont  exposées  avec  la  vigueur  géométrique  qui  distingue 
ces  sortes  d'examens. 

D'après  ces  considérations  ,  l'auteur  donne  la  construction  d'une 
machine  pour  fabriquer  les  dents,  d'après  les  principes  qui  con- 
courent à  la  formation  de  leur  surface  ,  ces  préliminaires  indis- 
pensables composent  la  première  partie  du  Mémoire  ;  la  seconde 
traite  de  la  vis,  tant  à  filet  carré  qu'à  filet  triangulaire. 

Concevant  par  l'axe  de  la  vis  un  plan  méridien  qui  coupe  cette 
surface  suivant  une  crémaillère  et  la  roue  suivant  un  cercle  dont 
les  développantes  forment  les  dents  de  cette  roue  ,  il  appelle  ce 
plan  ,  le  plan  milieu.,  et  chercbe  quel  est  sur  le  filet  de  la  vis  le 
lieu  des  points  de  contact  d'une  développante  avec  toutes  les  cré- 
maillères qui  se  succèdent  l'une  à  l'autre  dans  ce  plan  milieu  à 
mesure  que  la  vis  tourne  ;  c'est-à-dire  le  lieu  géométrique  des 
points  de  contact  de  la  développante  avec  la  surface  hélicoïde 
gauche  du  filet.  Si  le  filet  est  carré  ,  ce  lieu  géométrique  n'est 
autre  chose  que  l'hélice  formant  l'arête  vive  et  saillante  du  filet  $ 
s'il  est  triangulaire ,  U  courbe  tracée  sur  le  filet  sera  une  spirale 
hélicoïde  gauche.  M.  Olivier  cherche  ensuite  les  surfaces  engendrées 
par  ces  lieux  géométriques  ,  ce  qui  lui  sert  à  trouver  la  forme  de 
la  dent. 

Il  y  a  deux  manières  de  construire  cette  surface  de  la  dent,  soit 
en  ne  lui  supposant  qu'un  seul  point  commun  avec  le  filet  de  la 
vis  ,  soit  en  usant  la  dent  avec  la  vis  qu'elle  doit  mouvoir  et  qui 
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sert  dans  cette  opération  d'outil  tranchant  pour  façonner  l'une 
des  surfaces  sur  l'antre. 

Dans  le  premier  cas  ,  la  surface la  dent  est  réglée  ,  c'est  l'en- 
veloppe des  paraboloïdes  hyperbolûffces  menés  tangenliellenient  à 
la  surface  hélicoïde  gauche  dn  filet.  La  caractéristique  de  cette 
enveloppe  est  une  ligne  droite  lorsque  le  filet  est.  carré.  Lorsqu'il 
est  triangulaire,  la  surface  latérale  de  la  dent  est  «ne  ««vrioppe 
dont  les  génératrices  touchent  différentes  hélices  tracées  sur  le 
filet  suivant  nne  loi  connue. 

Dans  la  seconde  manière  de  travailler  la  dent ,  elle  est  une  sur- 
face hélicoïde  courbe  dont  les  caractéristiques  sont  invariables  j  our 
la  vis  à  filet  carré,  et  variables  pour  le  cas  du  filet  triangulaire. 
L'auteur  donne  deux  constructions  géométriques  pour  former  la 
surface  dans  ce  dernier  cas. 

Conclusion.  Le  Mémoire  de  M.  Olivier  est  digue  d'intéresser 
Jes  géomètres;  il  sert  de  préliminaires  à  d'autres  travaux  qui  au- 
ront pour  vous,  Messieurs,  l'avantage  de  recevoir  une  application 
directe  aux  arts  que  vous  encourages  ,  et  la  mécanique  en  pourra 
tirer  d'utiles  résultats.  J'ai  l'honneur  de  vous  proposer  de  remer- 
cier M.  Olivier  de  la  communication  qu'il  vous  a  faite  ,  et  de  l'en- 
gager à  continuer  ses  recherches  et  à  les  rendre  facilement  appli- 
cables à  l'industrie  et  d'une  intelligence  aisée  pour  les  mécaniciens. 
Car,  tant  que  l'auteur  se  tiendra  dans  les  hautes  régions  de  la 
géométrie  ,  ses  travaux  ne  seront  pas  à  la  portée  des  hommes 
dont  il  a  le  dessein  de  perfectionner  les  œuvres. 

Il  lui  sera  facile  d'extraire  de  son  Mémoire  et  de  ceux  qui  en 
sont  la  suite  ,  des  descriptions  simples  et  des  procédés  d'exécu- 
tion peu  compliqués  qui  donneront  à  la  mécanique  pratique  plus 
de  précision  et  de  sûreté.  Le  Mémoire  de  M.  Olivier  est  digne , 
sous  tous  les  rapports,  de  votre  approbation  distinguée. 

Franccsur. 


y(>  RAPPORT  DE  M.   PASQriER  , 

RAPPORT 
FAIT  PAR  M.  LE  BARON  PASQUIER, 

MEMHHE  DE  LA  COMMISSION  DES  ROUTES,  CANAUX  ,  etc. 

AU  NOM  DE  LA  SECTION  CHARGE  DE  L'EXAMEN  DES  QUESTION» 
RELATIVES  A  L A  CL ASSIFTC  ATION,  A  L'ENTRETIEN,  A  LA  REPARA- 
TION ,    A  LA  CONFECTION  KT  A  l'aDMINISTR  ATtON  DE  S  ROUTES. 

Séance  du  vendredi  19  ilccembre  1^8. 
— — a&osos»  

Messieurs,  vous  avez  renvoyé  à  cinq  de  vos  membres,  MM.  de 
Tourner»,  de  Chabrol,  Bessières,  Cordier  et  moi,  l'axamen  d'une 
partie  des  questions  posées  dans  le  rapport  que  j'ai  eu  l'honneur 
de  vous  soumettre  dans  votre  séance  du  6  octobre  sur  l'état  des  rou- 
tes en  France,  et  sur  les  meilleurs  moyens  de  les  achever,  de  les  ré- 
parer et  de  les  entretenir.  Nous  nous  sommes  livrés  avec  tout  le 
zèle  dont  nous  étions  capables  au  travail  que  ce  renvoi  nous  im- 
posait. Les  difficultés  en  étaient  grandes,  vous  ne  l'ignorez  pas  ,  et 
nous  osons  ajouter  qu'elles  le  sont  peut-être  plus  encore  que  vous 
n'avez  pu  le  présumer  sur  un  premier  aperçu.  L'un  de  nous,  M.  le 
comte  de  Tnurnon,  en  suivant  dans  toutes  leurs    divisions  et 
subdivisions  les  questions  que  nous  étions  churgés  d'approfondir, 
a  fait  un  travail  d'où  jaillit  beaucoup  de  lumières,  et  qui  le  met- 
tra dans  le  cas,  à  mesure  que  vous  avancerez  dans  l'examen  de 
ces  questions,  de  vous  fournir  sur  chacune  d'elles  les  notions  les 
plus  propres  à  éclairer  votre  jugement.  Mais  avant  d'entrer  dans 
celte  discussion  de  détail,  il  nous  a  paru  nécessaire  devons  offrir 
un  aperçu  de  l'ensemble   des  principes  et  des  idées  sur  lesquels 
nous  nous  sommes  plus  particulièrement  Gxés,  et  qui  ont  au  moins 
obtenu  l'assentiment  de  la  majorité-  parmi  nous,  quand  tous  n'en 
sont  pas  également  tombés  d'.tccord. 

Pour  présenter  cet  aperçu  général,  et  pour  y  maintenir  un  ordre 
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qui  le  rende  plus  facile  à  saisir,  je  suivrai  à  peu  près  la  division 
déjà  établie  dans  le  rapport  du  6  octobre;  seulement  ,je  ne  prendrai 
en  quelque  sorte  que  les  têtes  de  chapitre  de  cette  division  ,  évi- 
tant avec  soin  les  détails  qui  ne  seraient  convenablement  placés 
que  dans  une  discussion  d^articies,  alors  qu'on  aurait  à  rédiger  un 
projet  de  loi,  d'ordonnance  ou  de  règlement,  ce  qui  ne  saurait,  je 
pense,  être  dn  ressort  de  la  Commission. 

Ainsi,  classification  des  routes,  système  de  construction,  de  ré- 
paration et  d'entretien,  moyens  administratifs,  moyens  financiers, 
service  de  MM.  les  ingénieurs,  organisation  du  corps  des  ponts  et 
chaussées,  telle  est  la  série  d'idées  dans  laquelle  je  m'efforcerai  de 
tout  faire  rentrer;  encore  su is-je  obligé  de  vous  prier,  Messieurs, 
de  vouloir  bien  ne  pas  prendre  celte  distribution  de  matières 
comme  une  division  rigoureuse,  mais  .seulement  comme  un  fil  con- 
ducteur au  travers  des  sujets  que  je  dois  parcourir,  et  qui,  trop 
souvent,  viendront  presque  nécessairement  se  mêler  les  uns  aux 
autres. 

La  classification  aurait  une  grande  importance  s'il  était  possible 
de  (aire  à  cet  égard  un  travail  sur  table  rase,  si  on  pouvait  par 
conséquent  la  déduire  rationnellement  des  principes  et  des  faits.  Il 
n'en  est  pus  ainsi  malheureusement  :  des  usages  sont  établis,  des 
droits  sont  en  quelque  sorte  acquis,  et  depuis  le  décret  de  181 1  un 
départ  a  été  fait  entre  l'intérêt  général  et  l'intérêt  départemental.  On 
a  compris  dans  l'intérêt  général  toutes  les  routes  dites  royales,  à  cause 
de  la  grande  étendue  de  surface  qu'elles  parcourent  dans  le  royaume, 
et  on  a  chargé  les  fonds  généraux  de  la  confection  et  de  l'entretien 
de  ces  routes;  on  a  assigné  à  l'intérêt  départemental  toutes  cellesqui 
sont  censées  n'intéresser  spécialement  qu'un  ou  plusieurs  déparle— 
mens,  el  les  déparlemens  ont  été  chargés  exclusivement  de  la  con- 
fection et  de  l'entretien  de  celles-ci.  A-t-on  bien  atleint  ainsi  le 
but  qu'on  se  proposait?  11  est  permis  d'en  concevoir  quelque  doute, 
et  ce  doute  est  justifié  par  les  nombreux  conflits  qu'excitent  les  rou- 
tes départementales,  lorsqu'elles  parcourent  deux  ou  trois  dépar- 
temens.  Telle  de  ces  roules  est  achevée  dans  l'un  des  déparlemens 
qu'elle  traverse;  mais  le  département  voisin,  qui  n'v  trouve  pas 
autant  son  intérêt,  qui  peut  même  quelquefois  avoir  un  intérêt  ri- 
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val  ou  contraire,  se  refuse  à  entreprendre,  à  réparer  ou  à  entrete- 
nir la  portion  de  cette  même  roule  située  sur  son  territoire.  Ainsi 
les  sacrifices  do  premier  de  ces  départeinens  peuvent  se  trouver 
annulés  ;  ainsi  la  prospérité  de  l'un  peut  dépendre  du  bon  plaisir 
de  l'autre  ;  et  dans  la  situation  de  notre  législation  administrative, 
aucune  autorité  ne  peut  mettre  un  terme  ni  porter  remède  à  cet 
état  de  choses.  On  en  pourrait  dire  autant  des  chemins  vicinaux 
qui,  parcourant  plusieurs  communes,  donnent  lieu  aux  mêmes 
débats  et  aux  mêmes  inconvéniens.  Le  mal  n'a  peut-être  pas  été 
aussi  grand  entre  les  départemens  qu'il  aurait  pu  l'être,  parce  que 
heureusement,  lorsque  les  routes  départementales  ont  été  mises  à 
leur  charge,  elles  avaient  déjà  presque  toutes  une  existence  avé- 
rée, dont  l'utilité  était  avouée  ou  reconnue;  mais  cependant,  l'in- 
convénient que  je  viens  de  signaler  s'est  fait  >entir  en  plus  d'une 
occasion,  et  poorrait  quelquefois  devenir  infiniment  grave.  Au  fond, 
qu'a-t-on  voulu  quand  on  a  fait  la  classification  de  1811  ?  soula- 
ger le  trésor  public  d'une  partie  de  la  dépense  qui  pesait  sur  lui 
pour  la  confection  et  l'entretien  des  routes  ;  et  on  y  a  réussi.  Ce 
succès  a  même  été  d'autant  plus  heureux  que,  très-vraisemblable- 
ment, le  fond  s  consacré  à  la  dépense  des  routes  dans  le  budget  gê- 
nerai n'aurait  pas  été  depuis  cette  époque  plus  largement  accordé 
qu'il  ne  l'était  déjà  et  qu'il  ne  l'a  été  depuis,  et  on  aurait  obtenu 
de  moins  par  conséquent  tous  les  travaux  qui  ont  été  faits  sur  les 
routes  départementales.  Mais  ce  soulagement  du  trésor  public  et 
en  même  temps  cet  accroissement  dans  la  somme  des  travaux,  ne 
pourrait-on  pas  les  obtenir  par  une  voie  plus  juste  et  plus  ration- 
nelle? N'était-il  pas  possible,  au  lieu  d'imposer  aux  départemens 
l'obligation  d'entretenir  entièrement  à  leurs  frais  un  certain  nom- 
bre déroutes,  auxquelles  ils  n'ont  qu'un  intérêt  commun  avec  plu- 
sieurs autres,  de  poser  le  principe  du  concours  obligé  des  dépar- 
temens dans  les  frais  de  toutes  les  routes  qui  les  traversent  ?  Ces  rou- 
tes, en  effet,  outre  l'intérêt  général  dont  elles  peuvent  être,  ont  en- 
core un  degré  plus  ou  moins  grand  d'utilité  spéciale  pour  les  lieux 
qu'elles  parcourent.  Prenons  pour  exemple  la  roule  royale  de  iM 
clas.se  la  plus  importante.  N'est-il  pas  évident  que  cette  roule  rend 
trois  services  tort  distincts,  celui  du  transit  prolongé  sur  un  très 


Digitized  by  Google 


sur  l'entretien  des  routps.  79 

grand  espace,  celui  Ho  commerce  d'entrepôt,  celui  de  l'exploitation 
et  de  la  consommation  locales  ?  Le  transit  intéresse  sous  mille  rap- 
ports la  population  entière  du  royaume,  et  la  part  qu'on  peut 
lui  attribuer  dans  les  frais  d'entretien  peut  et  doit  sans  doute  être 
prélevée  sur  les  fonds  généraux  du  budget;  mais  la  part  de  l'entre- 
pôt, mais  celles  de  l'exploitation  et  de  la  consommation  locales  ne 
devraient-elles  pas  rester,  la  dernière  surtout,  an  compte  des  lo- 
calités? La  répartition  sans  doute  présente  des  difficultés;  j'en 
conviens  :  mais  j'observe  qu'il  ne  peut  éMre  question  de  l'établir 
pour  le  moment  avec  une  exactitude  mathématique,  et  qu'il  résul- 
terait seulement  du  principe,  que  je  crois  entrevoir,  la  possibilité 
de  fonder  pour  les  routes  un  système  d'administration  plus  juste 
et  plus  utile  tout  à  la  fois.  Dans  ce  système,  il  n'y  aurait  plus  de 
routes  départementales  que  celles  qui  ne  sortent  pas  d'un  dépar- 
tement, lesquelles  ne  seraient  guère  alors  que  des  chemins  vicinaux 
parcourant  un  plus  ou  moins  grand  nombre  de  communes  qui,  sui- 
vant le  même  principe,  en  partageraient  les  frais  avec  le  départe- 
ment. Pour  tontes  les  autres  routes,  il  y  aurait  concours  entre  le 
fonds  général  du  budget  et  ceux  qui  seraieut  fournis  par  les  dépar- 
temens.  Ainsi  seraient  assurées  à  chaque  communication  des  res- 
sources proportionnées  à  son  importance;  ainsi  surtout,  les  char- 
ges pourraient  être  distribuées  d'une  manière  équitable.  Dans  les 
pays  pauvres,  par  exemple,  la  part  du  transit,  c'est-à-dire  celle  du 
trésor,  serait  plus  forte,  et  celle  du  pays  plus  petite  proportionnel- 
lement. Le  contraire  aurait  lieu  dans  les  pays  riches,  qui  profitent 
bien  plus  des  routes  qui  les  traversent.  De  cette  manière,  le  fonds 
commun  rentrerait  dans  sa  véritable  destination,  et  les  efforts  lo- 
caux seraient  appelés  et  répartis  dans  une  juste  proportion  avec  les 
facultés  et  les  intérêts  de  chacun.  Mais  cette  espèce  d'utopie  est* 
elle  aujourd'hui  réalisable?  Le  changement  qu'elle  suppose  ne  se- 
rait-il pas  trop  grand,  et  jusqu'à  ce  que  la  nouvelle  répartition 
çût  pris  son  assiette,  n'entraînerait-elle  pas  dans  les  travaux  une 
stagnation  inévitable,  et  dont  il  faut  se  garder  par-dessus  tout, 
dans  un  moment  où  le  mai  auquel  il  est  instant  de  remédier  ne 
pourrait  manquer  d'en  être  sensiblement  accru  ?  Ce  que  nous  venons 
de  dire  a  donc  bien  moins  poujf  objet  de  provoquer  un  changement. 
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<|ui  ne  nous  paraît  pas  encore  possible,  que  de  pousser  le*  esprit* 
vers  un  ordre  d'idées  qui,  en  mettant  dans  tout  leur  jour  la  com- 
munauté et  la  diversité  des  intérêts,  fasse  bien  comprendre  la  jus- 
tice et  le  besoin  du  concours  de  tous  les  efforts,  de  tocs  les  sacrifi- 
ces, de  toutes  les  intelligences  et  de  toutes  les  surveillances.  'LVl 
est  le  point  de  vue  où  nous  aurons  soin  de  nous  pincer  toujours 
dans  l'exposé  qui  va  suivre. 

Nous  ne  croyons  donc  pas  qu'il  soit  possible,  pour  le  moment, 
de  loucher  à  la  distinction  établie  entre  les  routes  royales  et  dépar- 
tementales, ni  par  conséquent  à  la  classification  existante. 

Passant  au  système  de  construction,  de  réparation  et  d'entre- 
tion  ,  nous  éviterons  .le  répéter  ce  qui  a  été  dit  dans  le  rapport  du 
6  octobre  sur  la  diligence  existant  enhe  le  profil  anglais  et  le 
profil  usité  en  France.  Le  premier  nons  semble  préférable,  sous 
beaucoup  de  rapports,  mais  toujours  ais^i  sous  de  certaines  condi- 
tions plus  on  moins  difficiles  à  obtenir,  et  en  tête  desquelles  il 
faut  mettre  celle  d'un  entrelien  de  tous  les  jours  et  soigneux  jusqu'à 
la  minutie  ;  c.  r  on  ne  peut  guère  se  dissimuler  que  la  chaussée  pra- 
tiquée en  France  suivant  l'ancienne  méthode  pourrait  bien,  attendu 
la  nature  de  sa  fondation,  avoir  sur  la  chaussée  macadamisée  l'a- 
vantage de  supporter  plus  long-temps ,  sans  être  entièrement  rom- 
pue, un  défaut -absolu  d'entretien.  Les  frais  de  première  construc- 
tion de  celle-ci  sont  aussi  probablement  plus  considérables 5  mais 
à  cet  égard  ,  nous  ne  pouvons  que  persister  dans  la  demande  d'un 
essai  fi-it  en  grand  ,  et  dans  toutes  les  circonstances  de  localité  qui 
peuvent  assurer  la  réalité  de  l'expérience.  Si  elle  réussissait ,  il  n'y 
aurait  pas  a  hésiter,  et  il  faudrait  adopter  le  profil  anglais  pour 
toutes  les  ouvertures  et  les  constructions  nouvelles;  mais  ce  n'est 
pas  là,  pour  le  moment,  le  point  capital  ,  et  la  grande  affaire  du 
jour  doit  être  d'entretenir  ce  qui  n'a  besoin  que  d'entretien,  de 
réparer  ce  qui  est  plus  ou  moins  Io  n  de  l'état  désirable  et  satis- 
faisant où  il  s'agit  de  l'amener;  viant  ensuite  l'achèvement  de  ce 
qui  est  commencé,  et  l'ouverture  des  voies  jugées  indispensables 
pour  compléter  l'ensemble  des  communications. 

Quant  aux  deux  premiers  points ,  entretien  et  réparation  ,  comme 
les  entreprises  se  doivent  toujours  calculer  sur  l'étendue  des  moyens, 
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jusqu'à  ce  qu'on  en  ait  trouvé"  de  beaucoup  plus  puissans  que  ceux 
dont  on  dispose ,  hors  de  certains  cas  assez  rares  et  de  quelques 
localités  plus  heureusement  disposées,  on  ne  doit  guère  penser  à 
sortir  des  profils  établis  ,  mais  on  doit  s'efforcer  d'améliorer  ce  qui 
existe ,  et  cela  est  non-seulement  possible,  mais  même  facile.  Nous 
en  avons  acquis  la  certitude  dans  les  conférences  que  nous  avons 
eues  avec  plusieurs  membres  très  distingués  du  corps  des  ponts  et 
chaussées  appelés ,  sur  notre  demande ,  des  départemens  qui  pou- 
vaient fournir  les  renseignemens  les  plus  utiles  et  les  plus  contra- 
dictoires. Le  seul  entretien  parfaitement  soigné  suffirait  pour  opérer 
cette  amélioration  $  car,  on  ne  saurait  trop  le  dire,  la  puissance 
d'un  bon  entretien  est  immense ,  et  de  même  qu'une  chaussée  ma- 
cadamisée périrait  infailliblement  dans  un  temps  assez  court  si  elle 
n'était  pas  soigneusement  et  journellement  entretenue ,  de  même 
une  chaussée ,  suivant  le  système  français ,  peut  être  rendue  fort 
douce  à  l'aide  d'un  entretien  semblable  à  celui  que  réclame  et  ob- 
tient la  chaussée  anglaise.  La  nôtre  sera  cependant  toujours  com- 
parativement plus  étroite,  et  par  conséquent  moins  commode;  mais 
son  élargissement  est  un  genre  d'amélioration  qu'on  peut  toujours 
aussi  lui  procurer,  en  y  procédant  peu  à  peu  et  à  mesure  que  l'aug- 
mentation des  fonds  disponibles  ou  leur  meilleur  emploi  en  four- 
niront les  moyens.  Que  si  l'entretien  s'étendait  aussi  soigneusement 
aux  accottemens  et  aux  fossés  qu'à  la  chaussée ,  alors  l'amélioration 
serait  bientôt  immense,  et  Ton  circulerait  sur  tontes  les  parties 
des  routes  comme  on  circule  sur  quelques-unes;  car  on  ne  peut 
nier  qu'il  ne  s'en  rencontre  dont  l'état  ne  soit  très  satisfaisant. 

En  traçant  ce  tableau  d'ensemble,  je  ne  crois  pas  devoir  entrer 
dans  une  foule  d  e  questions  de  détail  qui  se  soulèvent  naturelle- 
ment, soit  au  sujet  de  la  largeur  des  routes  existantes  et  de  l'em- 
ploi à  faire  de  celte  largeur  (car  pour  celles  à  ouvrir,  il  ne  saurait 
y  avoir  de  doute  sur  la  convenance  de  leur  donner  une  moins  grande 
largeur  que  celle  dont  on  a  L'habitude) ,  soit  au  sujet  de  la  largeur, 
de  la  profondeur,  de  la  direction  des  fossés,  du  choix,  de  la  re- 
cherche des  matériaux,  des  meilleurs  moyens  de  se  les  procurer, 
sans  blesser  les  divers  intérêts,  en  se  les  conciliant  même,  soit  au 
sujet  de  l'épaisseur  des  chaussées,  épaisseur  qui,  avec  un  bon  et 
tome  3.  6 
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minutieux  entretien,  peut  être  sensiblement  moindre  que  les  an- 
riens  usages  ne  le  prescrivaient ,  et  cette  diminution  entraînera 
déjà  à  elle  seule  une  assez  grande  économie.  Sur  tout  cela,  le  tra- 
vail de  M.  de  To union  fournira  à  la  Commission  ,  quand  elle  le 
désirera,  les  renseignemens  les  plus  exacts  et  les  mieux  étudiés. 
La  plantation  des  routes,  comme  on  le  sait,  a  déjà  donné  lieu  à 
beaucoup  de  controverses;  nous  sommes  tombés  d'accord  que,  sans 
la  proscrire  ,  il  fallait  cesser  de  la  prescrire  impérieusement;  qu'il 
fallait  changer  le  commandement  en  une  autorisation  qui  ne  devrait 
être  accordée  que  sous  des  conditions  déterminées;  à  savoir,  par 
exemple ,  de  ne  jamais  planter  que  hors  le  territoire  de  la  route , 
avec  de  grands  espacemens,  et  en  ayant  soin  que  les  plantations 
d'un  côté  de  la  route  regardassent  toujours  en  échiquier  celles  de 
l'autre  côté.  Si  l'on  ajoute  à  ces  précautions  l'obligation  d'un  éla- 
gage  à  des  époques  prescrites,  et  le  soin  de  ne  jamais  laisser 
monter  les  haies  faisant  bordure  au-delà  d'une  certaine  hauteur, 
on  pourra  ,  sans  trop  nuire  à  l'assèchement  des  routes ,  et  sans 
trop  contrarier  les  habitudes  prises ,  conserver  un  moyen  de  re- 
production  assez  précieux,  surtout  pour  les  arbres  de  certaines 
essences. 

Mais  ,  sortant  de  ces  questions  secondaires ,  aucun  point  ne  nous 
a  paru  plus  important  que  celui  de  séparer  soigneusement,  dans 
l'état  présent  des  choses,  tout  ce  qui  concerne  l'entretien  des  routes, 
de  ce  qui  a  trait  à  leur  réparation  et  à  leur  confection.  Si  l'on  ne 
veut  s'exposer  à  voir  continuellement  tomber  d'un  côté  ce  qu'on 
réédifiera  de  l'autre,  il  faut  s'emparer  d'abord  de  tout  ce  qui  est 
aujourd'hui  à  l'état  d'entretien,  et  prendre  tous  les  moyens,  faire 
tous  les  sacrifices  nécessaires  pour  que  cet  état  ne  puisse  plus  chan- 
ger, pour  que  toutes  les  ressources  qui  doivent  le  maintenir  soient 
accordées  aux  routes  ou  parties  de  route  qui  y  sont  déjà  amenées  , 
et  leur  composer  en  quelque  sorte  une  dotation,  dont  rien  ne  les 
puisse  plus  déposséder.  Or,  d'après  le  travail  récemment  ordonné 
par  M.  le  directeur  général ,  et  dont  le  résumé  sera  présenté  dans 
un  tableau  joint  à  l'appui  de  ce  rapport ,  la  longueur  des  routes  à 
l'état  d'entretien  est  aujourd'hui  de  4j2o5  lieues.  Elle  n'était  en 
1824  que  de  3,572.  Différence  en  plus  :  633.  L'amélioration  est 
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donc  fort  considérable.  Par  nne  conséquence  nécessaire ,  il  y  avait 
en  1824  3,587  lieues  de  routes  à  réparer;  il  n'y  en  a  plus  que  3, 166. 
Si  l'on  ne  retrouve  pas  ici  une  différence  entièrement  semblable  à 
la  précédente ,  cela  tient  à  ce  que ,  depuis  1824,  outre  l'ouverture 
de  plusieurs  routes  royales  nouvelles,  plusieurs  routes  départemen- 
tales ont  été  classées  comme  royales.  Quoi  qu'on  puisse  penser  de 
ce  nouveau  classement  sur  toutes  ces  parties  de  routes  qui  nécessi- 
tent des  réparations  plus  ou  moins  grandes  ,  l'essentiel,  du  moment 
où  elles  sont  livrées  à  la  circulation ,  est  d'abord  d'y  maintenir  la 
viabilité  ;  puis  ,  à  mesure  que  les  moyens  de  faire  augmenteront , 
on  devra  chaque  année  en  réparer  complètement  la  plus  grande 
portion  possible,  qui,  passant  alors  à  Tétat  d'entretien,  viendra  se 
ranger  dans  la  catégorie  et  sous  le  régime  des  routes  qui  y  étaient 
précédemment  arrivées.  Quant  aux  confections  nouvelles,  de  quel- 
qu'intérêt  qu'elles  puissent  être,  nous  pensons  que,  hors  les  excep- 
tions commandées  par  la  plus  absolue  nécessité  ,  il  ne  doit  pas  en 
être  entrepris  avant  que  tout  ce  qui  est  commencé  ne  soit  achevé  ; 
et  qu'on  ne  croie  pas  que  cette  prescription  rigoureuse  soit  ,  dans 
la  réalité,  nuisible  à  l'avancement  et  à  l'achèvement  du  grand  sys- 
tème de  communications  qui  doit  embrasser  et  satisfaire  les  intérêts 
de  toutes  les  parties  du  royaume.  Loin  de  là,  les  efforts  disséminés 
perdent  la  plus  grande  partie  de  leur  puissance;  c'est  ainsi  que 
rien  ne  s'achève,  qu'on  ne  jouit  de  rien,  et  que  le  spectacle  de 
grands  travaux  commencés  depuis  longues  années,  et  non  terminés, 
est  une  source  de  découragement  pour  les  administrations,  pour 
les  localités,  pour  les  individus  qui,  consacrant  leurs  eiforts  à 
d'importantes  créations,  pourraient  être  tentés  de  s'imposer  les 
sacrifices  sans  lesquels  on  ne  les  peut  obtenir.  Qu'on  voie,  au  con- 
traire, tout  ce  qui  est  commencé  arriver  à  un  entier  achèvement; 
que  le  bien-être ,  les  avantages  de  tout  genre  qui  en  doivent  ré- 
sulter ,  soient  acquis  pour  ceux  appelés  à  en  jouir,  et  bientôt  une 
salutaire  émulation  s'emparera  de  tous  les  esprits  ;  et  là  même  où 
l'on  aura  été  contraint  de  différer ,  le  temps  perdu  sera  bientôt 
regagné.  En  matière  de  routes  et  de  communications  de  tout  genre, 
la  marche  progressive  est  en  sens  inverse  de  celle  qui,  au  premier 
aperçu,  se  présente  cependant  comme  la  plus  naturelle.  Ainsi,  c'est 
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une  erreur  de  croire  que  la  communication  la  plus  voisine,  en  fai- 
sant sentir  le  besoin  de  la  communication  plus  éloignée,  en  amène 
nécessairement  l'ouverture,  et  ainsi  de  proche  en  proche.  Oui  sans 
doute,  le  chemin  vicinal  est  le  premier  qui  doive  se  pratiquer  au 
commencement  de  toute  civilisation;  mais  il  ne  satisfait  et  ne  fait 
naître  encore  que  des  besoins  très  bornés ,  et  ne  se  pratique  que 
dans  un  état  très  imparfait ,  tant  que  les  routes  auxquelles  il  vient 
aboutir  n'ont  pas  appris  à  ceux  qui  en  usent  combien  il  importe 
d'améliorer  cet  état,  s'ils  veulent  jouir  complètement  du  bienfait 
des  grandes  communications,  auxquelles  les  plus  petites  viennent 
se  rattacher.  En  cette  matière,  il  faut  donc  procéder  par  les  grands 
exemples;  et  pour  que  ces  exemples  portent  tous  leurs  fruits,  il 
faut  qu'ils  ne  laissent  dans  les  esprits  aucun  doute  sur  le  bon  ré- 
sultat obtenu,  et,  s'il  est  possible,  sur  la  promptitude  de  ce  ré- 
sultat. 

Ces  aperçus  généraux  étant  donnés ,  et  le  but  auquel  on  doit 
tendre  paraissant  assez  indiqué  ,  reste  à  s'occuper  des  meilleurs 
moyens  pour  y  parvenir.  On  voit  suffisamment  que  mon  intention 
n'est  pas  de  m 'appesantir  sur  ce  qui  a  trait  à  l'art  proprement  dit, 
ni  par  conséquent  sur  la  recherche  des  procédés  auxquels  la  préfé- 
rence dois  être  plus  généralement  accordée  dans  la  pratique  de  cet 
art.  Plus  tard  ,  nous  serons  en  mesure  ,  si  la  commission  le  désire, 
de  lui  présenter,  sur  cette  partie  de  notre  sujet,  toutes  les  notions 
que  nous  avons  pu  recueillir;  mais  pour  le  moment  elles  nous 
jetteraient  dans  une  infinité  de  détails  ,  qui  détourneraient  l'at- 
tention des  points  de  vue  sur  lesquels  il  importe  de  la  fixer. 
Ce  n'est  point  d'ailleurs  de  ce  côté  que  se  rencontrent  les  princi- 
pales difficultés.  S'il  nous  avait  été  possible  de  douter  que  toutes 
les  espèces  de  connaissances  scientifiques  et  pratiques  se  rencon- 
trassent dans  les  hommes  auxquels  sont  confiés  les  travaux 
des  routes  en  France,  les  conférences  dont  j'ai  parlé  plus  haut  ne 
nous  auraient  pas  permis  de  conserver  à  cet  égard  la  moindre  in- 
certitude. Nulle  part ,  nous  pouvons  l'affimer ,  on  ne  sait  plus  et 
mieux  qu'on  ne  sait  en  France  sur  cette  matière  ;  on  y  serait 
même  fondé  à  avoir  sur  ce  point  un  juste  orgueil.  I)  ne  faudrait 
pas  sans  doute  que  cet  orgueil  engendrât  le  dédain  pour  des  pro- 
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cédés  d'amélioration  rencontrés  ailleurs  ,  et  auxquels  cette  origine 
étrangère  donnerait  moins  de  laveur  ;  mais  c'est  un  reproche  qui, 
bien  qu'il  puisse  être  articulé  quelquefois  avec  des  apparences 
assez  spécieuses  ,  tombe  cependant  devant  un  examen  sérieux 
des  faits  pris  dans  leur  ensemble.  Il  y  a  des  combinaisons  de  loca- 
lités ,  d'emploi  obligé  de  certains  matériaux  ,  et  surtout  de 
moyens  financiers  qui  échappent  nécessairement  au  public,  et  qui 
peuvent  quelquefois  le  conduire  à  des  jugemens  dont  la  sévérité  ne 
supporte  pas  une  discussion  approfondie.  Or,  nous  croyons  que 
ce  serait  ici  le  cas  ,  et  nous  le  disons  avec  la  confiance  que  nous 
inspire  la  résolution  bien  arrêtée  ,  ainsi  qu'on  le  reconnaîtra  ,  je 
crois ,  de  tout  dire  ,  de  ne  rien  dissimuler  dans  le  blâme  comme 
dans  l'éloge. 

Laissant  donc  de  côté  ce  que  je  viens  d'indiquer ,  il  est  sen- 
sible que  je  dois  entrer  immédiatement  dans  la  discussion  des 
moyens  administratifs  et  financiers.  Il  serait  difficile  de  ne  pas  les 
faire  marcher  à  peu  près  de  front ,  attendu  leurs  nombreux  points 
de  contact.  Cest  dans  la  recherche  et  dans  l'emploi  de  ces  moyens 
qu'il  y  a  sans  doute  beaucoup  à  faire  et  de  grandes  difficultés 
à  surmonter. 

Le  système  administratif  employé  jusqu'à  ce  jour  pour  la  direc- 
tion des  travaux  sur  les  routes  a,  nous  ne  craignons  pas  de  le  dire, 
de  notables  inconvéniens ,  et  appelle  une  réforme.  Extrêmement 
utile  comme  devant  conserver  dans  la  conception ,  dans  la  pour- 
suite de  ces  travaux  un  esprit  d'ensemble  indispensable  dans  l'in- 
lérêt  général  du  royaume ,  éminemment  propre  à  maintenir  au 
centre  un  foyer  de  lumières  qui  doit  tout  éclairer  ,  la  direction  gé- 
nérale ,  assistée  du  conseil  des  ponts  et  chaussées  et  ayant  derrière 
elle  la  pépinière  d'hommes  capables  que  lui  assure  l'école  des  ponts 
et  chaussées ,  a  rendu  les  plus  grands  services  en  se  mêlant  de 
tout  ,  en  portant  la  main  sur  tout ,  jusque  dans  les  plus  petits  dé- 
tails ,  â  des  époques  où  c'était  le  seul  moyen  d'action  qui  fut  ap- 
proprié à  la  forme  du  Gouvernement ,  à  l'époque  sur  tout  où  un 
long  et  déplorable  abandon  de  tout  ce  qui  était  travaux  publics 
en  France  ,  nécessitait  qu'une  main  forte  et  soutenue  de  près  par 
la  puissante  volonté  qui  seule  faisait  alors  tout  marcher,  réveillât 
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partout  le  mouvement ,  dont  l'habitude  était  perdue ,  recréât  dans 
l'intérêt  public  une  activité  qui  n'existait  plus  que  pour  les  intérêts 
particuliers  ,  et  le  plus  souvent  pour  les  moins  honorables.  Cette 
grande  destination  ,  la  direction  générale  des  ponts  et  chaussées 
l'a  accomplie.  On  sait  les  résultats  qu'elle  a  obtenus;  ils  ne 
peuvent  ê Ire  sortis  de  la  mémoire  de  ceux  qui  ont  vu  l'état  de  dé- 
gradation absolue  où  élaient  tombées  toutes  les  communications 
publiques  à  la  fin  du  dernier  siècle.  Aujourd'hui ,  sa  destination  ne 
saurait  être  la  même;  les  besoins  sociaux  sont  différons,  et  elle 
doit  être  appropriée  à  ces  besoins.  Toutes  ou  presque  toutes  les 
grandes  créations  existent  ,  seulement  arec  un  degré  plus  eu  moins 
grand  d'avancement  et  de  perfectionnement;  partout  une  vive  im- 
pulsion est  donnée  ,  et  les  hommes  ne  demandent  qu'à  être  mis  en 
mesure  et  en  position  de  faire  ;  en  même  temps  partout  aussi  on 
est  devenu  plus  difficile.  On  ne  se  contente  plus  que  les  choses 
soient  faites,  on  veut  qu'elles  le  soient  bien;  et  quand  elles  sont 
bien,  on  aspire  au  mieux.  Telle  est  la  marche  naturelle  des 
esprits ,  dans  un  état  de  choses  prospère  ,  sous  un  Gouvernement 
qui  donne  et  assure  repos,  paix  et  bonheur  à  ses  sujets.  Mais  ce 
bien ,  mais  ce  mieux  auquel  on  aspire ,  ne  peuvent  s'obtenir  que 
par  des  soins  assidus  de  tous  les  jours,  en  quelque  sorte  de  toutes 
les  minutes;  et  ces  soins  ne  peuvent  naître  suffisamment  de  l'im- 
pulsion donnée  par  un  centre  unique  situé  le  plus  souvent  à  une 
grande  distance  des  lieux  où  il  doit  faire  sentir  son  action.  On 
peut,  de  ce  centre,  commander  à  merveille  toutes  les  grandes 
choses  ;  on  ne  saurait  bien  commander  ni  surtout  bien  diriger  les 
petites,  qui  ne  peuvent  s'accomplir  que  par  les  attentions  les  plus 
minutieuses  et  par  conséquent  les  plus  rapprochées  de  l'objet.  Or, 
ce  sont  les  petites  choses  qui  abondent  dans  une  grande  partie  des 
travaux  des  ponts  et  chaussées,  notamment  dans  ce  qui  a  trait  à 
l'entretien.  La  conséquence  de  tout  ce  qui  vient  d'être  dit  est ,  si 
je  ne  me  trompe ,  facile  a  déduire  :  laisser  à  la  direction  générale 
et  centrale  tout  ce  qui  est  pensée  générale,  tout  ce  qui  se  rattache 
par  des  liens  évidons  à  l'intérêt  universel ,  lui  conserver  tout  ce 
qui  suppose  l'emploi  des  hautes  connaissances  ,  des  grandes  capa- 
cités dont  elle  dispose ,  la  maintenir  dans  son  droit  de  surveillance 


Digitized  by  Google 


sur  l'entreiien  des  boutes.  87 

universelle ,  de  telle  manière  que  là  où  elle  ne  met  pas  précisément 
la  main  ,  elle  ait  cependant  l'œil  ouvert  et  puisse  avertir  le  Gou- 
vernement de  tout  ce  qui  pourrait  venir  à  sa  connaissance  de  mal- 
versations ou  même  de  malfaçons.  Pour  tout  cela  ,elle  est  admira- 
blement bien  armée ,  et  la  hiérarchie  établie  dans  le  corps  des  ponts 
et  chaussées  lui  fournit  amplement  tous  les  moyens  qu'elle  peut 
désirer.  Renvoyer  ensuite  le  plus  possible  dans  les  localités ,  dans 
les  centres  départementaux  tout  ce  qui  sort  de  la  catégorie  qui 
vient  d'être  indiquée  ,  et  faire  en  sorte  que  tout  ce  qui  peut  s'ac- 
complir et  se  terminer  dans  ces  centres  n'en  sorte  plus  que  pour 
les  comptes  généraux ,  que  les  administrations  secondaires  sont 
toujours  obligées  de  rendre  à  l'administration  ministérielle  ;  on 
aura  par  ce  seul  départ  produit  déjà  un  fort  grand  bien.  Aussitôt 
disparaîtront  une  foule  de  délais,  de  pertes  de  temps  toujours 
préjudiciables,  et  qui  ne  manquent  jamais  de  soulever  les  plaintes 
les  plus  vives.  En  agrandissant  ainsi  les  attributions  des  autorités 
locales  ,  en  accroissant  leur  indépendance  ,  on  leur  imposera  vis- 
à-vis  du  Gouvernement  et  des  administrés  une  responsabilité 
à  laquelle  il  leur  sera  impossible  d'échapper.  De  là  naîtront  des 
soins  plus  assidus  qui  souvent  obtiendront  peut-être  de  meilleurs 
ouvrages  faits  à  moins  de  frais.  Ceux  qui  se  trouveront  chargés  de 
ces  soins  en  première  ligne  sentiront  aussi  nécessairement  le  besoin 
d'appeler  à  leur  aide  toutes  les  surveillances  que  pourra  leur  offrir 
le  zèle  des  administrés.  Ainsi  les  routes  deviendront  dans  chaque 
département  une  des  plus  grandes  affaires  non-seulement  du  pré- 
fet, mais  de  tous  les  hommes  qui  s'intéressent  an  bien-être  du 
pays,  et  qui  se  sont  empressés  d'y  concourir.  Comme  en  même 
temps  une  connaissance  plus  générale  se  répandra  des  ressources 
et  des  besoins  ,  les  efforts  et  les  résultats  seront  plus  justement  ap- 
préciés ;  les  souhaitant,  en  demandant  beaucoup  ,  on  apprendra 
cependant  à  n'exiger  que  le  possible ,  et  sans  doute  aussi  on  sera 
pins  disposé  à  étendre  autant  qu'il  dépendra  de  soi  les  bornes  de 
ce  possible.  Il  y  aurait  beaucoup  de  pages  à  écrire  sur  ce  sujet , 
Messieurs  ;  mais  heureusement  il  n'est  pas  nécessaire ,  en  votre 
présence  d'épuiser  les  matières;  et  vos  lumières,  votre  grande 
connaissance  de  la  situation  des  choses  et  des  affaire»  en  France  , 
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auront  bientôt  rempli  le  cadre  que  j'ai  l'honneur  de  tous  offrir.  11 
me  fallait  seulement  tous  faire  bien  connaître  la  pensée  principale 
qui  nons  a  serri  de  guide  dans  toute  la  suite  de  notre  travail. 

Entrons  maintenant  dans  l'exposition  et  l'examen  des  moyens , 
des  procédés  administratifs  que  nous  croyons  préférables.  Une 
première  conséquence  s'offre  d'elle-même  à  la  suite  de  ce  que  nous 
venons  d'indiquer  sur  la  portion  des  traTaux  qui  doit  être  aban- 
donnée par  la  direction  générale  aux  soins  des  administrations 
départementales,  et  de  ce  que  nous  avons  dit  précédemment  rela- 
tivement à  la  nécessité  de  faire  une  part  complètement  séparée  aux 
routes  mises  à  l'entretien.  N'est-il  pas  évident  que  tout  ce  qui  con- 
cerne cet  entretien  doit  se  préparer  et  s'accomplir  dans  les  dépar- 
temens,  sans  besoin  de  recourir  à  la  direction  générale?  Les 
travaux  qui  se  rapportent  à  cette  partie  du  service  sont  en  général 
tous  d'une  nature  simple  ;  il  s'y  rencontre  habituellement  peu 
d'imprévu;  ils  ne  demandent  donc  pas  les  méditations  qui  sup- 
posent le  besoin  d'un  concours  de  lumières  extraordinaires  ;  mais 
en  même  temps,  plus  qu'aucuns  autres,  ils  réclament  ces  soins 
assidus,  cette  surveillance  de  tous  les  jours  que  l'intérêt  local  est 
seul  capable  de  susciter.  La  dépense  de  l'entretien  se  fait-elle  sur 
le  fonds  général?  elle  est  alors  fixée  à  l'avance  par  le  travail  qui, 
dans  notre  système,  aura  dû  assigner  à  chaque  nature  de  routes 
rangées  dans  la  catégorie  de  l'entretien ,  la  somme  jugée  rigoureu- 
sement suffisante  pour  la  maintenir  dans  un  état  complètement 
satisfaisant.  Ainsi  nulle  difficulté  pour  l'allocation  :  le  préfet  et  le 
département  savent  ce  qui  doit  leur  revenir  5  ils  n'ont  plus  à  s'oc- 
cuper que  d'une  sous-répartition  exacte  et  judicieuse  tout  à 
la  fois  :  mais ,  pour  que  celle-ci  soit  faite  en  parfaite  connaissance 
de  cause ,  il  est  indispensable  que  l'administration  départementale 
ne  statue  qu'avec  l'avis  et  le  concours  des  hommes  de  Part ,  avec 
l'avis  et  le  concours  des  plus  intéressés.  Ici  se  place  une  combi- 
naison qui  nous  a  semblé  devoir  entraîner  le  meilleur  résultat.  Le 
service  des  ponts  et  chaussées  se  fait  dans  chaque  département  par 
un  ingénieur  en  chef,  assisté  d'ingénieurs  ordinaires  en  nombre 
jugé  suffisant  pour  satisfaire  aux  besoins.  De  plus ,  chaque  dépar- 
tement est  placé  sous  la  surveillance  d'un  inspecteur  divisionnaire, 
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qui  donne  les  mêmes  soins  a  un  certain  nombre  de  département. 
Nous  Tondrions  que,  chaque  année,  cet  inspecteur  divisionnaire, 
à  une  époque  fixe ,  se  rendit  an  chef-lieu  de  chacun  des  départe- 
mens  de  son  inspection  ;  là  un  conseil  se  tiendrait ,  sous  la  pré- 
sidence du  préfet,  composé  de  l'inspecteur  divisionnaire ,  de  l'in- 
génieur en  chef,  du  plus  ancien  des  ingénieurs  ordinaires  et  de 
deux  membres  du  conseil  général.  Ce  serait  dans  ce  conseil  que  se 
ferait  la  sous-répartition  des  fonds.  En  cas  de  discorde  ,  la  déci- 
sion appartiendrait  au  préfet ,  qui  exercerait  en  cela  le  pouvoir 
qu'exerce  aujourd'hui  le  directeur  général.  On  déciderait  dans  ce 
conseil ,  et  de  la  même  manière ,  toutes  les  questions  relatives  à 
la  rédaction  définitive  des  cahiers  de  charges  pour  la  fourniture 
des  matériaux.  Tout  le  monde  sait  que  ,  de  cette  fourniture  et  de 
l'exactitude  avec  laquelle  elle  est  faite  aux  époques  prescrites  , 
dépend  le  plus  souvent  la  bonne  confection  des  travaux.  On  n'y 
saurait  donc  apporter  trop  de  soin  et  de  précaution.  Sans  doute  , 
il  serait  toujours  à  propos  que  la  direction  générale  envoyât  sur  ce 
sujet  des  instructions  aux  préfets ,  et  les  éclairât  de  son  expé- 
rience. Les  cahiers  de  charge  ne  peuvent  être  partout  identiques; 
mais  il  y  a  des  prescriptions  générales  qui  sont  presque  toujours 
applicables,  et  il  suffirait  de  laisser  une  marge  pour  de  certaines 
modifications  que  peuvent  réclamer  les  localités.  Peut-être  trou- 
vera-t-on  ,  au  premier  aperçu,  qu'après  avoir  dit  que  nous  évite- 
rions les  détails  ,  nous  insistons  beaucoup  cependant  sur  ce  point 
spécial  du  cahier  des  charges;  c'est  que  l'importance  nous  en  est 
démontrée,  et  nous  connaissons  tel  département  d'une  grande 
étendue  et  situé  dans  les  circonstances  les  plus  difficiles  ,  où  il  a 
suffi  ,  pour  améliorer  sensiblement  l'état  des  routes  ,  d'une  meil- 
leure rédaction  du  cahier  des  charges  pour  la  fourniture  des  maté- 
riaux ,  et  du  soin  avec  lequel  on  a  tenu  la  main  à  son  exécution. 

Revenons  au  conseil  départemental  des  ponts  et  chaussées  dont 
nous  faisons  la  proposition  ,  et  essayons  d'en  faire  sentir  les  prin- 
cipaux avantages.  11  y  serait  d'abord  rendu  à  chaque  session  ,  par 
les  ingénieurs  employés  dans  le  département ,  un  compte  des  tra- 
vaux exécutés  pour  l'entretien  dans  le  cours  de  la  session  précé- 
dente, et  dont  la  dépense ,  il  ne  doit  pas  être  nécessaire  de  le  dire, 
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ne  pourrait  jamais  dépasser  la  somme  allouée  au  département  dans 
le  budget  des  ponts  et  chaussées.  Ce  compte  ,  rapproché  des  lieux 
où  les  faits  se  sont  accomplis  ,  serait  toujours  susceptible  d'une  vé- 
rification prompte  et  facile.  Cette  Térifi  cation  est  au  contraire  ,  a 
peu  de  chose  prés,  illusoire,  quand  elle  se  fait  ,  suivant  l'usage 
actuel ,  â  toutes  les  fins  d'année ,  dans  les  bureaux  de  la  direction 
générale ,  où  les  pièces  envoyées  ne  peuvent  guère  avoir  d'autre 
résultat  que  celui  de  produire  ,  en  pure  perte  ,  un  grand  encom- 
brement de  papiers.  Rien  n'empêcherait  encore,  nous  le  pensons 
du  moins,  que,  même  hors  ce  qui  concerne  l'entretien,  la  direc- 
tion générale  ne  déléguât  au  même  conseil,  mais  cette  fois  composé 
du  préfet  et  des  gens  de  l'art  seulement,  la  solution  de  beaucoup 
de  difficultés  élevées  sur  des  ouvrages  d'une  importance  secon- 
daire, et  que  ce  conseil  serait  fort  en  état  de  trancher.  Le  conseil 
général  assemblé  à  Paris ,  en  serait  d'autant  moins  accablé  ,  et 
pourrait  donner  plus  de  temps  à  l'examen  des  grands  projets  qu'il 
est  appelé  à  discuter.  Cette  décentralisasîon  nous  semble  donc  of- 
frir beaucoup  d'avantages,  sans  présenter  aucun  inconvénient.  Ce- 
pendant je  dois  dire  que  l'un  d'entre  nous  voudrait  que,  dans  tous 
les  cas  où  le  préfet  ne  se  trouverait  pas  d'accord  avec  l'inspecteur 
divisionnaire,  celui-ci  pût  en  appeler  au  directeur  général.  Quant 
à  nous  ,  nous  avons  pensé  que  l'usage  de  ce  droit  d'appel  ,  par  une 
pente  fort  naturelle  aux  meilleurs  esprits  ,  dégénérerait  bientôt  en 
habitude,  et  détruirait  ainsi ,  presqu'infailliblement  le  principe  de 
la  nouvelle  distribution  que  nous  croyons  utile  d'établir  entre  les 
attributions  des  préfets  et  celles  de  la  direction  générale  Quoi  qu'il 
en  puisse  être,  lorsque  la  discussion  portera  sur  ce  point  spécial, 
chacun  de  nous  dira  de  part  et  d'autre  les  motifs  qui  ont  déterminé 
•on  opinion.  Suivons  pour  le  moment  dans  toutes  ses  conséquences 
le  système  dont  nous  venons  de  poser  les  bases  relativement  à 
l'entretien. 

Les  routes  mises  â  l'entretien  devenant  pour  chaque  département 
une  affaire  spéciale,  dont  la  bonne  administration  ,  si  importante 
pour  lui,  doit  dépendre  des  soins  qui  y  sont  apportés,  sera-t-il  donc 
difficile  pour  le  préfet  d'obtenir  le  secours  d'un  certain  nombre  de 
commissaires -voyers,  qui,  répandus  sur  la  surface  du  départe- 
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ment  ,  se  chargeraient  dans  chaque  arrondissement,  dans  chaque 
canton  ,  d'inspecter  les  travaux ,  de  stimuler  les  ouvriers  qui  y 
sont  employés ,  de  reconnaître  les  malfaçons,  et  d'en  prévenir 
soit  le  sous-préfet ,  soit  le  préfet?  Sans  doute  ,  les  attributions  de 
ces  voyers devraient  être  l'objet  d'instructions  rédigées  avec  beau- 
coup de  soin  ,  et  nous  ne  pouvons ,  dans  un  travail  de  cette  na- 
ture ,  avoir  la  prétention  d'en  donner  les  modèles  ,  d'en  dicter  en 
quelque  sorte  les  articles;  mais  nous  sommes  persuadés  que  les 
difficultés  de  cette  rédaction  ne  seront  pas  très-grandes  ,  et  qu'on 
parviendra  sans  trop  de  peine  à  concilier  tous  les  droits  avec  toutes 
les  convenances.  Il  est  impossible  ensuite  qu'on  ne  trouve  pas  ai- 
sément dans  chaque  département  un  certain  nombre  d'individus 
empressés  à  se  rendre  de  cette  manière  utiles  à  leurs  concitoyens  , 
et  mettant  du  prix  à  l'espèce  de  faveur  qui  ne  pourra  manquer  d'en 
rejaillir  sur  eux.  De  l'autre  côté  de  la  Manche  ,  ce  genre  de  ser- 
vice est  obligatoire  pour  les  plus  grands  propriétaires.  Nos  usages 
ne  permettent  pas  encore  d'imposer  une  semblable  obligation,  qui 
d'ailleurs  se  rattache  ,  en  Angleterre  ,  à  un  autre  ordre  de  rap- 
ports entre  les  citoyens  ,  et  aussi  à  un  système  différent  du  nôtre 
sur  les  moyens  de  pourvoir  aux  frais  des  routes  5  mais  enfin ,  à 
mesure  que  nous  entrons  dans  les  habitudes  de  la  vie  publique  que 
comporte  notre  forme  de  Gouvernement ,  n'est-il  pas  naturel  de 
penser  qu'elles  doivent  lui  prêter  tous  les  secours  qui  naissent  de 
la  communauté  d'intérêts ,  auxquels  il  fournit  à  son  tour  les  moyens 
de  se  produire  et  de  se  défendre. 

D'après  notre  manière  d'entendre  l'entretien  ,  nous  devons 
ajouter  que  la  surveillance  que  nous  réclamons  ,  et  qui  doit  singu- 
lièrement stimuler  celle  des  agens  habituels  de  l'administration  , 
est  d'autant  plus  indispensable  *,  qu'ainsi  que  cela  a  été  indicé* 
dans  le  rapport  du  6  octobre  ,  le  travail  de  main  d'œuvre  JotÊ 
prendre  vraisemblablement  dans  la  somme  des  dépenses  la  place 
qu'occupe  dans  ce  moment,  en  beaucoup  de  localités  ,  la  fourni- 
ture des  matériaux.  Il  y  figurerait  donc  pour  les  deux  tiers,  tandis 
qu'il  n'y  entre  aujourd'hui  que  pour  un  tiers  :  alors  le  nombre 
des  cantonniers  serait  au  moins  doublé;  dans  mon  opinion  per- 
sonnelle ,  l'augmentation  serait  même  encore  plus  considérable. 
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On  voit  alors  à  quel  point  ce  plus  grand  nombre  de  bras  mis  en 
œuvre  nécessiterait  aussi  un  plus  grand  nombre  d'yeux  occupés  « 
regarder  comment  ils  s'employent  :  nous  reparlerons  plus  tard  de 
ces  cantonniers ,  quand  nous  traiterons  de  l'organisation  du  corps 
des  ponts  et  cbaussées  ,  et  par  conséquent  de  tous  les  instrumena 
qui  doivent  être  mis  à  sa  disposition.  Jusqu'ici  nous  n'avons  con- 
sidéré l'entreprise  de  l'entretien  des  routes  qu'en  tant  qu'elle  con- 
cerne l'administration  proprement  dite  ,  employant  les  fonds  qui 
lui  sont  remis  par  l'État  ;  mais  ne  peut-on  concevoir  celte  entre- 
prise sous  un  autre  aspect ,  et  n'y  a-t-ii  pas  moyen  de  la  rendre 
plus  positivement  l'affaire  de  l'association  départementale  ,  en  of- 
frant à  cetle  association  tous  les  avantages  qui  peuvent  découler  à 
son  profit  de  l'emploi ,  entièrement  dirigé  par  ses  soins  et  suivant 
son  vœu  ,  des  sommes  que  l'état  lui  remettrait ,  et  au  moyen  des- 
quelles elle  contracterait ,  sous  sa  responsabilité ,  l'obligation  de 
maintenir  les  routes  dans  le  bon  état  où  elles  lui  seraient  remises? 
Ainsi  l'administration  ,  dans  ce  cas ,  traiterait  à  forfait  avec  tout 
conseil  général  de  département  qui  y  consentirait  de  l'entretien  de 
ses  routes  préalablement  mises  à  l'état  d'entretien ,  et  lui  aban- 
donnerait ,  pour  y  subvenir ,  la  somme  afférente  dans  le  budget 
des  ponts  et  cbaussées.  Ce  traité,  qui  pourrait  être  conclu  pour 
plusieurs  années  ,  assurerait  de  la  manière  la  plus  solennelle  aux 
routes  qu'il  concernerait  une  dotation  qui  ne  pourrait  leur  man- 
quer j  et  si  cette  dotation  ,  grâce  aux  soins  qui  présideraient  à 
son  emploi ,  venait  à  produire  de  plus  grands  résultats  que  ceux 
qu'on  avait  d'abord  prévus, ces  résultats  tourneraient  entièrement 
au  profit  du  département.  Maître  de  toutes  les  routes  qui  le  par- 
courent ,  il  pourrait  tenter  d'utiles  améliorations  ,  et  s'aider  pour 
çela  avec  confiance  de  toutes  les  ressources  qu'il  renfermerait  dan, 
son  sein;  il  se  pourrait  même  qu'il  parvînt  à  s'en  créer,  qu'on 
obtiendrait  difficilement  par  une  autre  voie.  Ainsi,  rien  ne  l'em- 
pêcherait de  sous-traiter  avec  des  arrondissemens ,  avec  des  asso- 
ciations de  cantons,  avec  les  communes  urbaines  de  quelque 
importance.  Pour  celle-ci,  il  est  probable  que  souvent  on  les  déci- 
derait assez  facilement  à  se  charger  par  abonnement,  de  la  partie 
de  route  qui  les  traverse,  et  dont  le  bon  état  leur  importe  plus 
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spécialement.  Par  le  m£me  motif,  elles  pourraient  encore  quelque- 
fois entrependre  tantôt  nne  lieue,  tantôt  une  demi-lieue  de  rouîe 
sur  la  partie  qui  les  aborde  dans  les  différons  sens.  Que  s'il  ne  leur 
répugnait  pas  pour  subvenir  à  cet  entrelien,  d'établir  des  barriè- 
res avec  péages,  pourquoi  s'op  poserait-on  à  cet  établissement, 
dont  la  perception  présenterait  peu  de  difficultés  dans  tous  les 
lieux  où  des  octrois  se  trouvent  déjà  établis  ,  et  ,dont  le  produit 
soulagerait  d'autant  le  fonds  commun  qu'on  pourrait  alors  em- 
ployer ailleurs  plus  largement?  Ainsi  pourrait  se  tenter  sans  se- 
cousses ,  dans  plusieurs  localités ,  l'emploi  de  ces  barrières  tant 
recommandées  par  quelques-uns ,  tant  décriées  par  d'autres  ,  at- 
tendu le  mauvais  parti  qui  en  a  été  tiré  une  fois  :  n'étant  jamais 
rétablies  que  dans  l'intérêt  des  localités,  elles  seraient  d'abord  , 
par  cela  seul ,  suffisamment  justifiées  ,  et  s'établiraient  peut-être 
ensuite  d'une  manière  plus  générale,  sans  qu'on  eût  à  leur  repro- 
cher d'influer  trop  sensiblement  et  surtout  trop  subitement  sur  le 
prix  des  transports;  car  il  ne  faut  pas  se  dissimuler  que  c'est  là 
un  des  plus  grands  inconvéniens  qu'on  en  puisse  redouter.  Si  les 
choses  pouvaient  se  passer  ainsi ,  le  secours  qu'on  tirerait  alors  des 
barrières  serait  d'autant  plus  heureux  et  plus  puissant  que  leur  éta- 
blissement insensible  permettrait  d'en  mieux  étudier  le  régime  ,  et 
d'en  bannir  les  abus  qui  les  ont  fait  voir  généralement  de  si  mauvais 
oeil.  Ainsi  pourrait  se  créer  peu  à  peu  une  grande  ressource  fi- 
nancière qui,  ne  croissant  qu'en  proportion  de  ses  bons  résultats, 
ne  devrait  soulever  aucune  opposition  et  réunirait  au  contraire 
tous  les  assentimens. 

Nous  serions  donc  fort  trompés,  si  l'introduction  de  ce  système 
d'abonnement  avec  les  départemens  n'avait  pas  les  plus  heureuses 
conséquences.  Ce  serait  de  toutes  manières  un  fort  grand  pas  de 
fait  dans  des  habitudes  excellentes  $  et  si  le  Gouvernement  était , 
pour  les  obtenir ,  obligé  dans  le  commencement  à  quelques  sa- 
crifices ,  s'il  lui  fallait  traiter  un  peu  largement  les  départe- 
mens qui  consentiraient  à  s'abonner ,  il  en  serait  probablement 
très  dédommagé  dans  l'avenir.  Les  intérêts  locaux  une  fois  mis  en 
action,  apprendraient  à  mieux  connaître  l'importance  des  résultats 
auxquels  il  leur  serait  possible  d'arriver,  en  consentant  à  des  sa- 
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crificcs  dont  ils  seraient  assurés  de  recueillir  les  intérêts  au  cen- 
tuple. Tout  se  vivifierait  de  cette  manière  ,  et  cela,  sans  que  le 
trésor  public  fut  obligé  d'arriver  toujours  avec  des  augmentations 
de  fonds  auxquelles  il  lui  serait  bientôt  impossible  de  suffire.  Ainsi 
pourrait  se  réaliser ,  au  bout  d'un  certain  nombre  d'années  ,  cette 
combinaison  que  j'ai  exposée  en  commençant,  et  qui  remplacerait 
si  utilement  de  toute  manière  la  fausse  classification  que  nous 
sommes  encore  obligés  de  maintenir.  On  laisserait  donc  faire  au 
temps  ce  que  seul  il  est  capable  de  produire  5  on  ne  brusquerait 
rien  ,  et  on  marcherait  peut-être  d'autant  plus  vite  qu'on  n'essaie- 
rait pas  de  faire  violence  aux  habitudes ,  et  qu'on  ferait  nattre  le 
bien  par  cela  seul  qu'on  lui  ouvrirait  la  porte  par  laquelle  il  lui 
est  le  plus  facile  de  s'introduire. 

11  n'y  a  rien  cependant  qui  soit  sans  inconvénient,  et  je  dois 
d'autant  plus,  Messieurs,  vous  signaler  celui  qu'un  de  nos  mem- 
bres a  cru  rencontrer  dans  ce  système,  qu'il  n'a  point  été  con- 
vaincu par  les  raisonnemens  que  nous  lui  avons  opposés,  et  qu'il  a 
persisté  dans  son  opinion  contraire  à  la  nôtre.  Suivant  lui,  l'abon- 
nement avec  les  départemens  ne  présente  aucune  garantie  de  la 
bonne  et  sincère  exécution  des  travaux  qui  leur  seraient  confies. 
Ils  préféreraient  des  abonnemens  directs  de  l'administration  avec 
des  associations  cantonnales  ou  avec  des  villes.  Nous,  au  contraire, 
nous  avons  pensé  que  l'administration  départementale,  ou  pour 
mieux  dire  le  conseil  général  du  département,  présentait  des  garan- 
ties qu'on  ne  pouvait  trouver  ailleurs;  que  l'authenticité  de  ses 
délibérations  et  celle  des  comptes  qui  devaient  lui  être  rendus,  la 
publicité  même  de  ces  comptes  qui  devait  être  exigée,  mettaient 
complètement  à  l'abri  du  danger  qu'on  paraissait  redouter,  celui 
de  voir  les  fonds  détournés  pour  des  dépenses  plus  agréables  à  ceux 
qui  les  ordonneraient.  Il  faut  ajouter  la  surveillance  de  l'ad- 
ministration générale  du  royaume  et  de  celle  de  la  direction 
générale  des  ponts  et  chaussées  qui  ne  pourraient  manquer 
d'avoir  les  yeux  ouverts  sur  un  pareil  désordre.  Quant  aux 
abonnemens  avec  les  villes  et  les  cantons  ,  loin  de  partager  à 
leur  égard  la  manière  devoir  de  nos  collègues,  ils  ne  nous  ont  paru 
praticables  qu'au  moyen  de  l'abonnement  général  avec  le  départ  e- 
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ment,  qui  seul,  pourra  faire  ensuite,  convenablement,  les  sous- 
traités,  et  en  surveiller  l'exécution.  Quoi  qu'il  en  puisse  être,  je 
renverrai  encore  le  débat  sur  ce  dissentiment  au  moment  où  il 
pourra  être  devant  vous  l'objet  d'une  discussion  spéciale. 

Mais  il  est  une  objection  d'une  autre  nature,  et  celle-là  il  ne  se- 
rait pas  excusable  de  ne  pas  l'avoir  aperçue  :  heureusement  elle 
n'a  besoin  que  d'être  exposée  pour  qu'on  en  comprenne  toute  la 
portée,  et  pour  qu'on  juge  en  même  temps  s'il  est  à  propos, 
quelque  assuré  que  puisse  être  l'espoir  d'un  meilleur  régime,  de  re- 
noncer à  se  servir  de  celui  qui  subsiste  surtout  quand  ce  qu'on 
dispose  pour  une  organisation  moins  parfaite,  ne  pourrait  que  de- 
venir plus  avantageux,  alors  que  cette  organisation  aurait  obtenu 
les  améliorations  désirées.  Ainsi,  le  régime  municipal  et  départe* 
mental  est  en  ce  moment  l'objet  des  plus  hautes  délibérations* 
On  doit  présumer  qu'il  y  sera  fait  de  notables  changemens;  on  peut 
donc  soutenir  qu'il  serait  à  propos  d'à  tendre  que  ces  changemens 
fussent  irrévocablement  décidés,  et  qu'il  y  a  quelqu'imprudence  à 
demander  secours  à  des  pouvoirs,  dont  l'action  est  presque 
expirante,  qui,  à  vrai  dire;  menacent  ruine  de  toutes  parts.  Nous 
répondrons  que  l'objection  serait  presque  toujours  sans  réplique 
si  nous  proposions  un  système  complètement  développé,  et  où 
tous  les  ressorts  seraient  mis  en  jeu  ;  mais  il  est  évident  que  nous 
ne  faisons  qu'établir  une  base  qui  ne  saurait  être  trop  tôt  posée, 
et  sur  laquelle  tout  pourra  s'édifier  ,  à  mesure  que  le  besoin  s'en 
fera  sentir,  et  cela  avec  d'autant  plus  de  facilité  que  les  intérêts 
locaux  se  trouveront  appelés  à  jouer  un  plus  grand  rôle  dans  l'or- 
ganisation municipale  et  départementale.  Dût  enfin  cette  organisa- 
tion rester  ce  qu'elle  est,  les  conseils  généraux,  tels  qu'ils  existent, 
seraient  encore  utilement  appelés  au  rôle  que  nous  proposons  de 
leur  faire  jouer,  et  il  ne  manquerait  pas  dans  les  grandes  localités 
de  conseils  municipaux  très  en  état  de  seconder  les  conseils  de  dé- 
partement. Ici  nous  voudrions  pouvoir  fortifier  nos  espérances 
relativement  aux  bons  résultats  de  l'emploi  des  abonnemens  avec 
les  départeuiens,  par  l'exposé  de  ceux  qui  ont  déjà  été  obtenus 
dans  la  confection  et  la  réparation  des  routes  laissées  à  leur  charge  ; 
mais  le  temps  n'a  pas  suffi  depuis  le  commencement  d'octobre  pour 
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obtenir  complètement  le  travail  comparatif  dont  nous  aurions  eu 
besoin  entre  les  dépenses  faites  au  compte  de  l'administration 
générale,  et  celles  au  compte  des  départemens  pour  travaux  de 
même  nature.  Les  renseignemens  que  nous  avons  pu  recueillir 
nous  ont  d'ailleurs  assez  clairement  démontré  que  ce  travail  était 
non-seulement  difficile,  mais  ne  serait  jamais  très-démonstratif, 
attendu  les  conditions  très  différentes  où  se  trouvent  habituelle- 
ment placées  les  routes  royales  et  les  routes  départementales,  cel- 
les-ci n'avant  presque  jamais  à  supporter  le  poids  du  roulage  exces- 
sif qui  sillonne  les  grandes  lignes  de  communication  :  il  sera  au 
reste  donné  à  l'appui  de  ce  rapport  une  note  des  seuls  aperçus  qui 
aient  encore  été  obtenus  sur  cet  important  sujet  par  la  direction 
générale. 

Ayant  épuisé,  non  tout  ce  qui  pourrait  se  dire  sur  l'entretien 
des  routes  qui  n'ont  pas  besoin  d'un  autre  secours,  mais  tout  ce 
qui  devait  entrer  dans  le  cadre  que  nous  nous  sommes  tracé,  nous 
allons  passer  maintenant  aux  routes  qui  ont  besoin  de  grandes  répa- 
rations plus  ou  moins  complètes.  Pour  celles-ci,  le  premier  devoir 
est  de  maintenir  la  viabilité  partout;  l'administration  doit  donc  y 
consacrer  tout  le  nécessaire  sur  les  fonds  qui  resteront  disponibles, 
l'entretien  satisfait.  Ce  devoir  rempli,  le  surplus  devra  être  con- 
sacré à  des  réparations  pleines  et  entières  sur  les  parties  où  cela 
sera  jugé  le  plus  urgent,  et  ces  réparations  devront  être  conduites 
de  manière  à  ce  que  ces  parties  passent  ensuite  immédiatement 
dans  la  catégorie  des  routes  à  l'entretien ,  dont  elles  ne  devront 
plus  sortir,  si  le  système  est  bien  suivi.  Mais  comment  et  par  qui 
ces  réparations  seront-elles  faites?  Sans  doute  le  maintien  de  la 
viabilité  pourrait,  dans  certain  cas ,  se  rapprocher  de  l'entretien 
simple.  Cependant  nous  croyons  qu'il  importe  de*maintenir  la  dis- 
tinction entre  ces  deux  natures  de  travaux,  même  quant  l'admi- 
nistration générale  en  restera  chargée,  et  que  les  comptes  en 
devront  toujours  être  parfaitement  distincts.  Seulement  il  nous 
semble  que  la  dépense  et  l'emploi  des  fonds  dans  chaque  départe- 
ment, pour  le  maintien  de  la  viabilité,  pourraient  souvent,  comme 
pour  l'entretien,  être  administrés  par  le  préfet  aidé  par  le  conseil 
dont  j'ai  indiqué  plus  haut  la  composition,  et  secondé  par  les  com- 
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missatres-voyers.  Il  résulterait  de  cette  méthode  nn  emploi  toujours 
mieux  approprié  à  l'urgence  des  besoins,  et  surtout  des  vérifica- 
tions plus  exactes  pour  les  travaux  exécutés;  car,  en  bonne  foi, 
que  peut-on  attendre  de  l'examen  fait  dans  les  bureaux  de  la  di- 
rection générale  sur  cette  multitude  de  pièces  et  d'états  oui  viennent 
à  la  fin  de  chaque  année  lui  apporter  la  dimension  en  longueur, 
largeur  et  épaisseur  des  flaques  qui  ont  été  remplies  de  pierres 
cassées  sur  l'immense  étendue  des  chaussées  de  chaque  départe- 
ment? Ce  qui  résulte  de  plus  certain  de  toutes  ces  écriturts,  là  où 
elles  sont  adressées,  c'est  que  personne  n'a  le  temps  ni  la  possi- 
bilité d'y  regarder.  Divisées  par  département  et  soumises  dans 
chacun  a  l'examen  du  préfet,  cet  examen  peut  avoir  quelque  chose 
de  sérieux ,  d'efficace  par  conséquent,  et  il  peut  devenir  pour 
MM#  les  ingénieurs  eux-mêmes  une  précieuse  garantie  contre  les 
sévérités  exagérées  ou  mal  fondées  de  l'opinion.  Si  on  venait  à 
craindre  que  le  préfet  aussi  ne  négligeât  ce  travail,  si  on  voulait 
à  cet  égard  juger  de  l'avenir  par  le  passé  (  et  en  effet  il  est  permis 
de  soutenir  que  jusqu'à  présent  un  grand  nombre  de  préfets  ne 
se  sont  pas  assez  occupés  des  routes  ),  nous  répondrions  que  là 
où  il  n'y  a  pas  même  de  responsabilité  morale,  on  ne  doit  pas  s'é- 
tonner de  rencontrer  beaucoup  de  négligence.  Mais  faites  que  l'é- 
tat des  routes  devienne  pour  les  préfets  un  des  plus  grands  sujets 
de  blâme  où  d'éloge,  et  vous  verrez  comment  leur  zèle  aussitôt 
se  déploiera  sur  cette  partie  de  leur  administration.  Les  exemples 
de  ce  qu'a  produit,  en  certains  endroits,  même  sous  le  régime  ac- 
tuel, et  quelquefois  sans  augmentation  de  fonds,  le  zèle  d'un  préfet 
secondé  par  un  bon  ingénieur  en  chef,  ne  me  manqueraient  pas,  si 
je  voulais  les  chercher;  mais  je  dois  m'en  tenir  à  cette  indication. 
J'ajoute  seulement  que,  grâce  au  ciel  et  à  la  sage  direction  impri- 
mée par  le  Gouvernement,  les  préfets,  dorénavant,  pourront  don- 
ner tout  leur  temps  aux  soins  administratifs  dont  ils  sentiront  mieux 
l'importance,  et  dout  le  bon  succès  fera  leur  réputation  et*  leàr 
avancement.  Les  routes,  comme  tout  le  reste,  y  gagneront  sensi- 
blement. 

Revenons  aux  grosses  réparations.  Ici  l'action  de  l'administra- 
tion centrale  doit  être  plus  directe  et  plus  positive  ;  là  peuvent  se 
tome  X  7 
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rencontrer  des  profils  à  changer,  de  nouvelles  méthodes  à  adopter, 
d'importans  essais  a  tenter,  et  tout  cela  doit  être  soigneusement 
médite.  Là  aussi  doivent  se  présenter  les  difficultés  de  moyens  pé- 
cuniaires et  la  nécessité  de  ressources  extraordinaires,  car  là  se 
Iroave  le  besoin  de  dépenser  à  la  fois,  sur  un  espace  donné,  des 
sommes  assez  considérables.  11  y  a  sans  doute  quelques  espérances 
d'économie  à  concevoir.  Ainsi ,  par  exemple,  sur  les  vieilles  chaus- 
sées défoncées,  il  se  peut  qu'en  les  remaniant  en  entier,  on  trouve 
dans  leur  ancienne  épaisseur  le  moyen  d'en  faire  de  nouvelles  qui 
ne  nécessiteront  qu'une  petite  augmentation  de  matériaux  et  qui 
seront  cependant  suffisamment  résistantes,  pourvu  toutefois  qu'on 
y  applique  sur-le-champ  les  soins  d'un  entretien  minutieux.  Mais 
il  ne  faut  pas  se  faire  d'illusion  sur  ce  genre  d'espérance.  On  n'é- 
chappera pas,  quoi  qu'on  fasse,  à  une  dépense  considérable,  et  qui 
ne  peut  se  trouver  dans  les  limites  de  la  somme  accordée  jusqu'ici 
dans  le  budget  de  l'État  pour  le  service  des  ponts  et  chaussées. 
Qu'on  parvienne  à  abaisser  de  60  à  40  millions  la  somme  jugé* 
nécessaire  dans  la  statistique  pour  la  complète  réparation  des  rou- 
tes, je  le  souhaite,  je  le  veux  -,  mais  où  trouvera-t-on  les  4<>  mil- 
lions restant  ?  Sans  doute,  on  peut  ne  les  dépenser  qu'en  cinq,  six, 
sept  ou  huit  ans,  observant  toutefois  que  chaque  année  de  retard 
est  une  aggravation  de  mal,  en  ce  que,  pendant  ce  délai,  la  somme 
employée  pour  maintenir  la  viabilité  est  un  fonds  à  peu  prés 
perdu  pour  l'avenir,  puisqu'il  n'en  reste  rien  de  solide.  Mais  enfin 
qu'on  se  résolve  à  ne  consacrer  chaque  année  à  cet  emploi  si  né- 
cessaire et  si  profitable  qu'une  somme  de  7  ou  8  millions,  encore 
faut- il  trouver  cette  somme,  et  à  qui  la  demander?  où  la  prendre? 
Peut-on  s'adresser  utilement  et  justement  aux  ressources  locales? 
La  disposition,  qui  a  mis  à  la  charge  des  départemens  l'entretien 
entier  des  routes  départementales,  leur  a  fait  leur  part  dans 
cette  portion  des  dépenses  publiques  d'une  manière  qui  ne 
permet  guère  de  leur  en  assigner  formellement  une  nouvelle. 
Sans  doute,  on  peut  solliciter  leur  zèle,  en  appeler  au  sentiment 
de  leur  intérêt  bien  entendu  ;  mais  est-on  fondé  à  croire  que 
ce  sentiment  réponde  aussi  favorablement  que  cela  serait  dési- 
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raMe?  L'éducation  n'est  pas  encore  suffisamment  faite  partout  en 
cette  matière  Si  ce  que  nous  ayons  proposé  plut  haut  pour  l'entre- 
tien est  jugé  praticable,  cette  éducation,  nous  le  pensons  du  moins, 
pourra  faire  assez  vite  d'assez  grands  progrès,  et  alors  on  en  re- 
cueillera le  fruit;  mais  en  attendant,  que  nous  est-il  permis  de 
tous  proposer,  de  vous  offrir,  Messieurs?   Votre  embarras  est 
extrême,  et  nous  devons  tous  le  dire  franchement^  Vous  voyez  la 
difficulté  des  centimes  additionnels,  en  tant  que  votés  par  les  dé- 
parteniens.  Essaiera-t-on  des  barrières?  J'ai  dit  dans  le  rapport 
du  6  octobre  les  difficultés  que  devait  présenter  leur  établisse- 
ment, et  A  quelles  conditions  il  était  possible  de  le  concevoir. 
Cest  en  nous  renfermant  dans  ces  conditions,  que  nous  avons 
précédemment  indiqué  comment  il  nous  semblait  possible  d'en 
introduire  quelques-unes  peu  à  peu,  et  dans  des  localités  qui  en 
sentiraient  elles-mêmes  le  besoin.  Nous  offrirons  encore  dans  la 
suite  de  ce  rapport  quelques  cas  analogues  à  ceux  déjà  présentés. 
Mais  en  dernier  résultat,  tout  ce  qu'on  parviendrait  à  établir  de 
barrières  an  moment  présent,  pourrait  bien  fonder  pour  l'avenir 
l'espoir  d'un  revenu  de  quelqu'importance,  mais  ne  créerait  pas  le 
capital  dont  on  aurait  besoin,  à  beaucoup  près.  Difficilement  môme 
hypothéquerait-on  des  emprunts  sur  ces  barrières,  car  il  faudrait, 
pour  paraître  un  gage  suffisant  aux  prêteurs,  qu'elles  offrissent  la 
garantie  d'une  existence  confirmée  déjà  par  une  certaine  durée,  et, 
à  cet  égard,  il  ne  faudrait  pas  prendre  légèrement,  comme  indica- 
tion de  ce  qui  est  praticable  sur  les  routes,  l'exemple  des  péages 
perças  sur  quelques  ponts  et  qui  ont  été  la  condition  de  leur  entre- 
prise. Là,  rien  de  plus  simple)  on  ne  saurait  éviter  le  pont  ni  la 
barrière.  Le  pont  est  toujours  placé  sur  un  passage  fréquenté,  et  par 
conséquent  productif  ;  le  péage  peut  être  élevé  d'autant  plus  haut 
qu'il  n'est  précédé  ni  suivi  d'aucun  autre,  que  c'est  une  incommodité 
ou  une  charge  qui  ne  se  rencontre  que  fort  rarement}  mais  général- 
isez les  péages,  et  vous  serez  obligé  d'en  baisser  beaucoup  le  taux^ 
et  tous  offrirez,  surtout  avant  que  les  habitudes  soient  prises,  de 
nombreuses  chances  à  la  fraude.  jEnfin  comme  on  ne  peut  concet 
voir  les  barrières  ainsi  que  je  l'ai  déjà  dit,  qu'avec  une  destination 
spéciale  pour  la  partie  de  la  route  où  elles  sont  établies,  elles  ne 
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seraient  qu'une  bien  faible  ressource  pour  l'entretien  des  rQotesoui 
n'existe  pas  une  grandie  circulation,  et  dans  tous  les  cas  elles  n'en 
offriraient  presque  aucune  pour' leurs  grosses  réparations.  La  pres- 
tation en  nature,  convenable 'surtout  pour  les  chemins  \icinaux, 
ne  pourrait  guère  s'appliquer  au-delà  de  quelques  routes  départe- 
mentales fort  prochaines  de  ceux  qui  seraient  appelés  à  la  fournir. 

Que1  reste- t-H  donc?  Arrivé  à  ce  point  7  il  semble  que  le  Gou- 
vernement peut  seul  mesurer  l'étendue  de  ses  ressources  et  de  ses 
forces.  Il  ne  petit  rien  faire  de  plus  utile  dans  l'intérêt  général  que 
d'accorder  aux  routes ,  s'il  en  a  le  moyen,  les  secours  qu'elles  ré- 
clament. Aucune  dépense  ne  saurait  être  plus  profitable,  plus  pro- 
ductive pour  l'État  ;  si  donc  il  peut  augmenter  l'allocation  annuelle 
dn  budget  des  ponts  et  chaussées  jusqu'à  l'achèvement  complet  des 
«réparations  y  il  fera  un  grand  bien  ;  et  s'il  croit  pouvoir  demander 
aux  chambres,  pour  cet  emploi  spécial,  le  rote  des  centimes  addi- 
tionnels ,  ajouté  dans  toute  la  France  à  la  somme  de  l'imposition 
foncière,  il  sera  certainement  justifié  dans  cette  demande  par  la 
grande  importance  de  l'objet.  S'il  peut,  par  quelque  voie  que  ce  soit, 
se  procurer  un  capital  quelconque  applicable  à  ce  même  objet,  il 
fera  un  plus  grand  bien,  encore,  car  la  réparation  en  sera  de  beau- 
coup accélérée.  Quant  à  nous,  nous  ne  pouvons  que  lui  dire  la 
franche  vérité  ,  et  lui  offrir  tous  les  moyens  qui  se  sont  présentés  à 
riotre  esprit  pour  assurer  le  meilleur  emploi  des  fonds  qui  pourront 
ôtre  alloués  aux  dilférerites  parties  de  ce  service.  C'est  ce  que  nous 
avons  fait  jusqu'ici ,  et  nous  allons  continuer  de  même. 

Les  difficultés  financières  que  nous  venons  de  présenter  ponr  les 
routes  à  réparer  s'appliquent,  à  plus  forte  raison,  aux  routes  à 
terminer  et  à  ouvrir.  Pour  ces  dernières ,  j'ai  déjà  dit  qu'on  n'y  de* 
*ait  penser,  jusqu'à  nouvel  ordre,  que  quand  le  besoin  le  plus  ur- 
gent l'exigerait.  Peut-être,  pour  les  travaux  de  cette  nature,  pou,i- 
r ait-on.  user  des  procédés  que  je  vais  indiquer.  Lorsque  des  projets 
parfaitement  réguliers  et  profondément  étudiés  dans  chaque  dépar- 
tement auraient  fixé  détendue  et  la  nature  des  travaux ,  pourquoi 
lie  tâcherait-on  pas  d*eii  confier  Inexécution  à  des  compagnies ,  qui 
*e  chargeraient  de  les  achèver  daus  le  délai  d'une ,  de  deux  on  plu- 
sieurs années,  suivant  leur  importance,  et  crui,  moyennant  un  rem- 
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bourse-mont  par  annuités ,  s'eugagriaieut  de  plus  ù  tes  entretenir 
pendant  un  temps  triple  ou  quadruple  de  celui  de  U  duréVd*  l'exé- 
cution? Ce  mode  de  traité  assurerait  une  prompte  jouissance  des- 
routes  ,  et  distribuerait  sur  un  long  temps  les  sacrifices  qu'elles 
exigent.  Il  demanderait  seulement,  pendant  son  exécution,  la  sur- 
veillance la  plus  éclairée  et  la  plus  active.  Toujours,  au  reste,  il 
f'jtt  bien  se  dire  et  ne  jamais  perdre  de  vue  que  ce  qui  est  bon  et 
praticable  dans  une  localité  ne  l'est  pas  dans  une  autre;  que  des 
provinces  offrent  pour  de  certaines  entreprises  des  facilités  qui  ne 
se  trouvent  pas  dans  les  autres.  Ainsi  on  ne  peut  certainement  pas 
traiter  de  la  même  manière  en  Alsace  et  en  Bretagne.  Aucun  pro« 
cédé  ne  peut  donc  être  universellement  adopté  ou  rejeté,  et  il  faut 
partout  savoir  appeler  à  son  aide  ce  qui  est,  plus  conforme  aux 
usages,  aux  habitudes,  aux  facultés  locales.  Il  est  hors  de  doute,  par 
exemple,  qu'on  s'accomodera  plus  aisément  des  barrières  dans  quel* 
ques  départemens  que  dans  d'autres,  dans  ceux  surtout  qui  sont; 
plus  voisins  des  pays  où  l'usage  ejvest  éiablîj  et  où  on  en  recueilli 
les  bons  effets.  Mais  il  est  un  usage  auquel,  les  barrières  servant  à 
recueillir  des  péages  ont  déjà  été  appliquées,  et  pour  lequel  l'emploi 
en  doit,  à  notre  sens,  être  généralisé.  Ainsi,  partout  vu.  un  pont 
nouveau  est  à  construire  sur  une  rivière  de  quelque  importance,  où 
il  doit  remplacer  un  bac,  nous  n'hésitons  pas  à  proposer  d'y  éta- 
blir un  péage,  soit  qu'il  soit  perçu  au  compte; de  l'administration, 
soit  qu'il  doive  être  concédé  a  une  compagnie  qui.se  chargerait  de 
faire  ou  d'achever  les  travaux.  Nous  avons  dit  plus  haut  les  motifs 
qui  nous  faisaient  juger  ces  sortes  de  péages  susceptibles  de  beau- 
coup d'avantages  et  de  peu  d'inconvénient.  Que  si,  dans  certains 
endroits  ,  on  entreprenait  l'adoucissement  d'une  pente  beaucoup 
trop  rapide,  adoucissement  vivement  désiré  par  le  roulage  et  le  pays 
environnant,  comme  cela  est  arrivé,  par  exemple,  pour  la  montagne 
de  Tarare,  nous  ne  voyons  pas  encore  pourquoi  .une  barrière  ne  se- 
rait pas  établie  à  l'effet  de  pourvoir  à  cette  dépense.  Située  sur  une 
route  nécessaire  et  très  fréquentée,  elle  ne  pourrait  être  évitée 5  et, 
comme  l'amélioration  introduite  épargnerait  aux  voituriers  et  aux 
voyageurs  la  dépense  et  l'embarras  des  chevaux  de  renfort,  elle 
serait  si  sensible  que  personne  ne  pourrait  se  plaindre  de  la  char^ 
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imposée.  Dans  ce  cas,  la  barrière  te  trouvant  dans  la  mime  situa- 
tion que  celle  située  à  l'entrée  d'un  pont,  rien  n'empêcherait  que 
le  péage  ne  pût  être  accordé  pour  un  temps  déterminé  à  une  com- 
pagnie ou  à  un  entrepreneur  qui  se  chargerait  de  l'exécution  des 
travaux.  Tous  ces  procédés  iraient  à  la  décharge  de  la  dépense 
générale,  et  donneraient  les  rooyeus  de  reporter  plus  d'efforts  là  où 
on  ne  trouverait  pas  les  mêmes  ressources. 

Je  crois  avoir  épuisé  tout  ce  qu'il  m'était  possible  de  dire  sur 
les  moyens  financiers.  Une  note  indiquant  la  répartition  des  fonds 
qui  sont  présentement  alloues  sera  jointe  a  ce  rapport  et  fera  res- 
sortir avec  évidence  l'insuffisance  des  ressources  comparées  aux 
besoins  réels  $  un  tableau  comparatif  montrera  aussi  la  situation  des 
routes  telle  qu'elle  résulte,  d'une  part,  des  documens  puisés  dans  la 
statistique  publiée  en  1824,  et  d'autre  part  des  renseignemens  re- 
cueilli» dans  le  dernier  trimestre  de  l'année  courante  parles  ordres 
de  M.  le  directeur  général.  Revenons  encore ,  pour  quelqWs  mo- 
ntens,  aux  moyens,  aux  procèdes  administratifs;  car  c'est  une  ma- 
tière qui  ne  saurait  être  trop  approfondie.  Parmi  les  questions 
posées  à  la  suite  du  rapport  du  6  octobre ,  se  trouve  celle  relative 
aux  enquêtes.  M.  le  comte  Mole  l'a  traitée  dernièrement  devant 
vous  d'une  manière  si  approfondie,  qu'il  y  aurait  de  In  témérité  à 
s  y  engager  de  nouveau.  Je  dirai  seulement  qu'elles  peuvent  être 
utilement  employées  dans  les  travaux  dont  j'entretiens  la  Commis- 
sion, qu'elles  doivent  l'être  même  toutes  les  fois  que  ces  travaux 
causent  un  grand  changement  dans  l'état  des  choses  existant ,  ou 
lorsque  la  préférence  donnée  à  tel  ou  tel  emplacement  de  l'ouvrage 
qui  en  est  l'objet,  peut  entraîner  des  différences  fort  notables  dans 
la  situation  de  la  totalité  ou  d'une  partie  des  habitans  d'une  loca- 
lité. Ainsi ,  en  ouvrant  une  route ,  on  peut  la  faire  passer  de  pré- 
férence par  telle  ou  telle  ville  ,  tel  ou  tel  village;  en  rectiGant  la 
direction  d'une  route  déjà  existante,  on  peut  abandonner  telle  ou 
telle  localité  an  profit  de  telle  autre.  Un  pont  placé  dans  telle  ou 
telle  partie  d'une  ville  peut  changer  la  valeur  d'une  partie  très 
notable  des  maisons  de  cette  ville.  Dans  tous  ces  cas,  une  enquête 
ext  d'autant  plus  nécessaire  que  les  hommes  de  l'art  sont  assez  su- 
jets à  se  laisser  préoccuper  par  une  certaine  idée  de  perfection , 
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dont  le  bénéfice  ne  peut  se  recueillir  que  dans  l'avenir,  souvent 
dans  un  avenir  assez  éloigné,  et  auquel  peuvent  se  trouver  ainsi 
sacrifié»  des  intérêts  présens  fort  respectables  et  destinés  à  vivre 
très  long-temps.  Cependant  les  routes  et  les  ponts  doivent  être 
faits  au  moins  datant  pour  les  générations  présentes  que  pour  les 
générations  futures.  De  plus,  quand  des  travaux  doivent  êl;e  en- 
trepris, quand  il  est  à  désirer  qu'ils  le  soient  souvent  pur  des  hommes 
et  des  capitalistes  de  la  localité,  ce  né  serait  pas  un  bon  moyen  de 
les  attirer ,  que  de  mettfè  trop  en  oubli  les  avantages  présens  de 
cette  localité.  Mais,  dans  tous  les  cas,  les  enquêtes  nécessaires  pour 
ces  natures  de  travaux  peuvent  être,  nous  le  croyons  du  moins, 
plus  simples  dans  leurs  procédés  que  celles  auxquelles  on  doit  avoir 
recours  pour  l'approbation  d'une  opération  aussi  compliquée  ,  et 
qui  touche  à  autant  d'intérêts  divers  que  celle  de  l'ouverture  d'un 
canal.  Il  nous  semble  donc  que,  le  principe  admis,  il  sera  fort  aisé 
à  l'administration  d'organiser  un  mode  d'enquêtes  que  les  conseils 
municipaux  seraient  chargé»  de  recevoir  dans  toutes  les  communes 
intéressées ,  et  qu'ils  devraient  ensuite  envoyer  au  préfet  qui  les 
réunirait  et  les  transmettrait  au  directeur  général,  avec  l'avis  du 
conseil  général  du  département. 

J'ai  déjà  parlé  du  cahier  des  charges ,  dont  la  bonne  rédaction 
est  si  importante.  Je  ne  puis  trop  insister  sur  les  soins  qu'elle  ré- 
clame. Quant  aux  adjudications,  en  examinant  soigneusement  le 
mode  usité  par  soumissions  cachetées ,  nous  avons  été  conduits  à 
penser  qu'il  était  le  résultat  d'une  longue  expérience,  et  qu'on  le 
remplacerait  difficilement  par  un  meilleur.  Seulement  nous  vou- 
drions que  les  soumissions  ne  fussent  jamais  remises  préalablement 
dans  les  bureaux  de  la  préfecture ,  et  qu'elles  ne  pussent  être  dé- 
posées que  sur  le  burean  du  conseil  de  préfecture  assemblé  le  jour 
de  l'adjudication.  Relativement  à  la  forme,  nous  ne  voyons  rien 
autre  chose  à  prescrire  pour  le  moment.  Quand  ensuite  d'autres 
habitudes  auront  été  créées  dans  les  départemens  par  l'impulsion 
donnée  aux  moyens  locaux,  peut-être  sera-t-il  possible  alors  d'in- 
troduire des  usages  plus  appropriés  à  l'emploi  de  ces  moyens.  Alors 
peut-être  ,  on  pourra  passer  au  chef-lieu  d'arrondissement  une 
partie  des  adjudications  qui  se  passent  aujourd'hui  au  chef-lieu  du 
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département ,  surtout  celles  pour  la  fourniture  des  matériau*  des- 
tinés à  l'entretien.  Mais  nous  ne  voyons  rien  de  général  à  prescrire 
aujourd'hui  sur  cette  matière.  (Test  encore  une  de  celles  qui  ne 
peuvent  pas  se  régler  raisonnablement  de  la  mfœe  manière  d'un 
bout  du  royaume  à  l'autre.  Ainsi  il  existe  certainement,  dans  le 
département  du  Nord,  des  chefs-lieux  d'arrondisseiuens  qui  offrent 
plus  de  ressources  à  tous  égards,  où  on  trouverait  plus  de  concur- 
rence que  dans  tel  chef- lieu  de  département  situé  au  centre  de  la 
France.  En  administration ,  la  volonté  de  trop  uniformiser  amène 
toujours  de  grands  inconvéniens.  Faisons  l'application  de  cette  vé- 
rité à  un  point  des  plus  controversés.  Nous  avons  reçu  des  avis 
fort  contraires  et  venant  de  personnes  également  éclairées  sur  l'avan- 
tage d'adjuger  les  travaux  par  de  graudes  masses ,  ou  de  les  mor- 
celer au  contraire  en  de  très  petites  portions.  C'est  que  chacun  a 
pensé  et  écrit  suivant  les  avantages  ou  les  inconvéniens  qui  résul- 
teraient de  la  situation  sociale ,  de  la  distribution  de  force  et  de 
moyens  dont  il  était  entouré.  C'est  pour  cela  qu'une  plu»  grande 
latitude  laissée  à  l'intelligence  des  administrations  locales,  floua 
parait  pouvoir  entraîner  de  notables  améliorations.  Mais  -si  l'on 
re  peut  partout  ordonner  à  l'avance  et  sur  un  mode  uniforme,  il 
semble  au  moins  qu'il  y  a  de  certains  procédés  qu'on  peut  proscrire 
partout ,  et  de  ce  nombre  sont  ceux  qui  vont  directement  contre 
leur  but.  Ainsi  l'on  veut  sans  doute  attirer  aux  adjudications  le» 
hommes  les  plus  capables  de  s'attacher  à  ce  qu'ils  entreprennent  t 
des  hommes  qui  s'y  consacrent  et  le  fassent  d'autant  mieux  qu'ils 
en  contractent  l'habitude;  et  cependant  la  durée  des  banx  pour 
fourniture  des  matériaux  d'entretien  est  fixée  à  trois  ans.  Nous 
pensons  que,  dans  beaucoup  de  .circonstances  et  de  localités,  ce 
période  de  temps  peut  £tre  trop  court,  et  que,  suivant  les  garanties 
que  lui  offriraient  les  adjudicataires,  l'administrstion  devrait  être 
autorisée  à  passer  des  baux  de  cinq,  sept  ou  neuf  années.  On  veut 
avoir  du  crédit,  et  Ton  maintient  dans  le  cahier  des  charges  une 
clause  dont  il  a  sans  doute  été  fait  peu  d'usage  depuis  long-temps, 
mais  qui  n'en  est  pas  moias  un  épouvantait.  Je  veux  parler  de 
celle  qui  porte  que  les  paiemens  ne  se  feront  qu'à  fur  et  à  mesure 
îles  ordonnances  et  des  fonds  disponibles ,  et  que  V entrepreneur 
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ne  pourra  réclamer  df  indemnité  pour  retard  de  paiement.  Cette 
dernière  condition  devrait  être  supprimée.  Elle  n'est  aujourd'hui 
qoe  comminatoire,  mais  elle  peut  cependant  agir  puissamment  sur 
l'esprit  des  entrepreneurs,  et  comme  elle  est  souverainement  in- 
juste, elle  a  dans  certains  temps  beaucoup  coûté  â  l'Etat*  sans  aucun1  1 
doute,  fin  principe  d'équité ,  de  raison  et  d'intérêt  bien  entendu  , 
les  paiemens  dus  doivent  être  faits  non-seulement  intégralement , 
mais  encore  le  plus  tôt  possible  ;  et,  il  faut  bien  le  dire,  il  n'en  a 
pus  été,  il  n'en  est  pas  toujours  ainsi.  D'inutiles  relards  dans  la 
réception  des  travaux  prolongent  quelquefois  pour  un  temps  bean-  • 
coup  trop  long  la  retenue  du  dixième  du  prix  de  ces  travaux ,  re- 
tenue qui  est  autorisée  jusqu'à  leur  complète  réception.  La  direc- 
tion générale  ne  saurait  être  frbp  vigilante  à  cet  égard,  et  c'est  un 
pointsur  lequel,  surtout  pour  ce  qtiitoeche  à  l'entretien,  il  lui  sera; 
fort  utile  dans  chaque  département  d'être  suppléée  habituellement 
par  le  préfet,  bien  mieux  piaf  é  qu'elle  pour  connaître  de  ces  retards 
et  pour  les  faire  cesser.  Il  n'est  personne,  avant  pris  connaissance 
de  cette  partie  de  l'administration,  qui  ne  sache  à -quel  point  l'abus 
en  ce  genre  a  été  grave  quelquefois ,  surtout  pour  les  grands  tra^ 
vaox,  et  combien  d'entrepreneurs  ont  eu  à  souffrir,  se  sont' vus 
embarrassés  dans  leurs  affaires  par  des  lenteurs  dont ,  en  dernier 
résultat,  l'Etat  a  payé  l'intérêt  fort  chèrement. 

Au  sujet  des  grands  travaux  et  des  adjudications*aux quelles  ils 
donnent  lieu  ,  nous  avons  une  dernière  observation  à  faire ,  et 
celle-ci  est  assez  délicate.  Comme  ils  exigent  delà  part  de  ceux  qui 
les  entreprennent  une  certaine  mesure  de  capacité,  on  demande  il 
tous  ceux  qui  se  présentent  pour  concourir  à  l'adjudication  un! 
certificat  de  capacité  ,  et  ce  n'est  que  sur  le  vu  de  ce  certificat  jugé 
valable  et  suffisant,  qu'ils  sont  admis  à  déposer  leurs  offres.  Celaf 
est  sans  doute  juste  et  raisonnable,  mais  il  se  trouve  toujours  dans 
le  cahier  des  charges  une  clause  qui ,  toutes  les  soumissions  étant 
ouvertes  ,  permet  d'écarter ,  pour  des  raisons  particulières  ,  le 
soumissionnaire  qui  a  cependant  offert  les  conditions  les  plus 
avantageuses.  Le  motif  de  cette  réserve  si  exorbitante  est  celui-ci  "V 
il  est  certain  que  d'entrepreneur  à  entrepreneur ,  l'habileté 
est  extrêmement  différente  ,  et  que  ,  dans  beaucoup  d'occasions 
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le»  travaux  s'exécutent  aaur  série*  ai*  prix  ,  l'entrepreneur  le 
plus  habile  procure  «se  économie  beaucoup  plus  considérable  que 
celle  qui  peut  réeoker  du  rabaia  eouvent  très  minime  que  sou 
concBireatf  a  offert.  Rien  de  plus  vni  que  cette  observation  ;  roaia 
nous  voudrions  qu'on  pàt  trouver  un  autre  préaervatif  pour  le 
danger  qu'on  redoute,  car  celui  employé  jusqu'ici  nous  parait  dé* 
truire  ,  à  peu  de  cUose  près,  l'eflet  de  toute  adjudication,  et 
même  arec  quelque  manque  apparent  de  bonne  foi.  Qu'où  soit 
de  ia  dernière  rigueur  dans  l'examen  et  la  réception  des  capacités, 
qu'on  n'admette  à  concourir  que  les  hommes  qui  ont  tous  les 
genres  de  moyens  déairables  j  mais  du  moment  ou  le  concours  est 
ouvert ,  le  résultat  doit,  selon  noua ,  en  être  respecté.  M.  le  comte 
de  Toumon  avait  imaginé  une  seconde  adjudication  à  l'extinction 
des  feux  ,  modelée  à  peu  près  sur  ce  qui  se  pratique  pour 
la  vente  des  bois  de  l'État.  Ce  système,  qu'il  tous  développera  aana 
doute  et.  qui  aurait  ses  avantages,  nous  a  paru  cependant  trop 
compliqué,  et  il  nous  a  semblé  qu'il  entraînerait  des  inconvéniens 
d'une  autre  nature.  *  , 

J'ei  dit,  dans  le  rapport  du  6  octobre,  ma  pensée  sur  les 
cautionnemens  5  elle  a  été  partagée  par  mes  collègues  :  comme 
les  paiemens  ne  se  font  jamais  qu'à  fur  et  i  mesure  de  l'exécution 
des  travaux  ,  le  cautionnement  ne  s'applique  jamais  aussi  qu'à  lu 
dernière  partie  du  travail ,  et  pour  celle-là  ,  un  dixième  du  prix 
est  retenu  ,  lequel  ne  doit  être  payé  qu'après  complète  réception. 
Le,  cautionnement ,  à  vrai  dire ,  n'est  donc  ,  aous  une  autre 
forme  ,  qu'un  nouveau  certificat  de  capacité  ,  et  qu'une  garantie 
dans  le  cas  où  l'entrepreneur  se  trouverait  hors  d'état  de  poursuivre 
l'ouvrage  commencé  ,  et  où  on  serait  obligé  de  le  mettre  en  régie* 
On  voit  dès-lors  assex  clairement  que ,  plus  ce  cautionnement 
pourra  être  réduit  ,  mieux  vaudra  de  toutea  façons  ,  car  L'État 
doit  toujours  en  payer  l'intérêt ,  et  il  a  dans  ses  mains  d'autres 
natures  de  garanties.  Le  cautionnement  ne  doit  aurtout  jamais  être 
exigé  en  argent  f  car  ce  sont  alors  les  moyens  d'exécution  qu'on 
retire  à  l'entrepreneur*  On  pourrait  admettre  les  rentes  sur  l'Etat 
en  concurrence  avec  les  immeubles. 

Pour  ne  laisser  en  arrière  aucune  des  questions  posées  ,  je  dois 
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parler  des  formes  de  la  comptabilité  accusées  jusqu'ici  uV-surcbar- 
ger  les  ingénieurs  employés  dans  les  départemens  d'une  -multitude 
d'écritures  qui  leur  consument  un  temps  très  précieux  ,  et  cela  a«. 
grand  détriment  du  service  qu'on.a  Heu  d'en  attendre.:  ;.„«| 
Dans  une  matière  qui  demande ,  pour  en  bien  juger ,  des  habi- 
tudes et  des  connaissances  toutes  spéciales  ,  nous  avons  dû.  aller  à 
1a  source  des  lumières  les  plus  assurées.  Nous  étarit  donc  ia.it  apr 
porter  des  modèles  de  toutes  les  pièces  employées  daftt  la  comp- 
tabilité des  ponts  et  chaussées,  nous  les  aroDS  remis  à  M.  4îAu- 
diffret,  chef  de  cette  partie  au  trésor,  en  le  priant  de  nous  en  dfr* 
son  avis.  Maïs  je  dois  d'abord  déclarer  qu'il  n'avait  sulfi  de  le*, 
regarder ,  pendant  quelques  minutes  ,  pour  me  convaincre  qu* 
d'immenses  améliorations  avaient  été  apportées  dans  ce  système, 
de  comptabilité  ,  depuis  le  temps  où  je  Pavais  vu  se  pratiquer  si. 
péniblement  sous  mes  yeux.  En  èilet  ,  M.  d'Audilïre.t  l!a  trouvé; 
établi  sur  les  meilleurs  principes,  et  cependant,  après  en  avoir 
conféré  avec  le  chef  de  .la  comptabilité  de  la  direction  des  ponts  et 
chaussées  ,  il  est  encore  parvenu  à  le  simplifier. d'une  manière  qu$ 
retrancherait ,  suivant  lui ,  le  tiers  du  travail  actuel ,  et  qui, .pour 
tout  ce  qûe  la  direction  générale  est  dans  le  cas  d'exiger  d'un  ingé- 
nieur en  chef,  ne  réclamerait  pas  ,  ce  sont  ces  expressjç/ts ,  plus 
d'un  quart  d'heure  par  jour,  d'une  demi-journée  par  mois»  et  d'une 
semaine  à  la  fin  de  l'année  ,  temps  où  les  .travaux  ont  le  moins 
d'activité.  Une  seule  production  infiniment  volumineuse  resterait  . 
encore  cependant  ;  celle-là  ,  il  faut  en  quelque  sorte  la  tirer  hors 
de  ligne  ,  car  elle  n'appartient  nullement  an  compte  financier ,  et 
ne  se  peut  rattacher  utilement  qu'à  un  compte  administratif.  Je 
veux  parler  d'une  description  détaillée  envoyée  à  la  direction  gé- 
nérale des  dépenses  faites  chaque  année  par  adjudications  ou  ar- 
ticles de  dépenses.  Cette  pièce  renferme  un  décompte  pour  chaque 
entreprise  ,  Certifié  par  l'ingénieur  ordinaire,  vérifié  par  l'ingé-  , 
nieur  en  chef,  et  accepté  par  l'entrepreneur.  C'est  cette  descrip- 
tion que  j'ai  signalée  plus  haut  comme  apportant  dans  le  capital 
une  masse  de  détails  dont  il  est  impossible  de  faire  un  usage  sé- 
rieux. Si  ,  comme  nous  en  émettons  le  vœu  ,  tout  ce  qui  a  trait  à 
l'entretien  et  aux  travaux  de  moindre  importance,  se  terniine  dans 
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les  départemens,  et  sous  la  responsabilité  de  l'autorité  préfecto- 
rale ,  il  n'y  aura  pas  lieu  de  rien  renvoyer  à  la  direction  générale 
relativement  à  ces  travaux,  et  la  description  détaillée  venant  ;\ 
Paris,  serait,  par  cela  seul,  réduite  de  plus  de  moitié  peut-être. 
Oe  serait  ensuite  à  M.  le  directeur  général  à  juger  s'il  est  à  propos 
de  la  faire  toujours  arriver ,  et  si  les  moyens  de  contrôle  qu'on 
peut  en  tirer  sont  réellement  de  quelqu'efficacité ,  s'ils  se  peuvent 
étendre  au-delà  de  quelques  rapprochemens  de,  chiffres  ,  de  quel- 
ques vérifications  d'additions. 

Je  passe  à  ce  qui  concerne  le  service  de  messieurs  les  ingénieurs 
et  à  l'organisation  du  corps  précieux  dont  ils  font  partie.  Je  n'ai 
rien  à  ajouter  aux  justes  éloges  qui  ont  élé  tant  de  fois  donnés  A 
messieurs  les  membres  du  corps  des  ponts  et  chaussées.  Je 
iVy  Suis  joint  dans  mon  premier  rapport  avec  toute  la  convic- 
tion dont  jë  suis  capable  ,  et  si  j'ai  fait  entrevoir  le  besoin, 
de  chercher  remède  à  quelques  inconvéniens  qui  naissent  toujours 
avec  le  temps  Jan s  l'ordre  le  meilleur ,  c'est  avec  la  confiance 
la*  plus  entière  que  les  hommes  éclairés,  dont  ce  corps  se  com- 
pose en  si  grand  nombre  et  dont  plusieurs  siègent  au  milieu 
de  nous ,  Seraient  aussi  les  plus  empressés  à*  seconder  à  cet  égard 
les  vues  de  l'administration.  Tous  ,  ils  savent  et  ne  peuvent 
se  dissimuler  que  d'époque  en  époque  il  est  nécessaire,  en  don- 
nant un  nouveau  mouvement  à  la  machine  la  mieux  organisée, 
de  la  mieux  approprier  aux  circonstances  dont  elle  est  environnée, 
et  que  ceux  qui  portent  à  sa  conservation  1  intérêt  le  plus  sincère, 
sont  aussi  ceux  qui  doivent  avoir  les  yeux  les  plus  ouverts  sur  ce 
genre  de  nécessité. 

Ce  qui  a  été  dit  plus  haut  relativement  aux  rapports  dans  les- 
quels ïa  direction  générale  se  trouve  placée  vis  à<-vis  des  exigences, 
des  intérêts  et  des  besoins  départementaux  s'applique  incontesta- 
blement an  corps  des  ingénieurs.  Nous  ne  le  répéterons  donc  pas, 
et  nous  nous  bornerons  à  en  déduire  les  conséquences  en  ce  qui  le 
concerne  pins  particulièrement.  Puisqu'on  demanda  ,  avant  tout, 
des  soins  assidus  et  une  attention  plus  marquée  aux  intérêts  et  aux 
commodités  locales  ,  MiM.  les  iugénieurs  de  tous  grades  doivent 
concevoir  que  l'intérêt  gc'néral  du  royaume  est  un  point  de  vue 
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dont  ils  ne  doivent  jonjais  se  détacher;  il  est  en  même  temps  in- 
dispensable qu'ils  s'identifient  de  plus  en  plus  avec  les  localités  où 
ils  exercent  leurs  fonctions  , ,  et  que  ,  proportionnant  leurs  efforts 
aux  ressources  de  ces  localités  ,  ils  recherchent  soigneusement  les 
moyens  d'en  tirer  tout  le  parti  possible.  Nous  croyons  leur  en 
avoir  offert  la  meilleure  de  toutes  les  occasions  y  en  proposant 
de  renfermer  dans  l'intérieur  de  chaque  département  tout  ce  qui 
tierit  à  l'entretien  des  routes ,  en  imaginant  ^'organisation  des 
conseils  départementaux  des  ponts  et  chaussées,  où  ils  doivent  tenir 
une  si  grande  place.  11  y  a  dans  ce  système  une  existence  qui  se 
trouve  spécialement  agrandie  ,  c'est  celle  des  inspecteurs  division- 
naires appelés  à  jouer  un  premier  rôle  dans  les  conseils  des  dépar- 
tement qui  font  partie  de  leur  inspection.  Mais  cet  accroissement 
d'existence  leur  impose  aussi  des  devoirs  plus  étroits,  et  ils  devront 
beaucoup  moins  s'écarter  de  leur  inspection.  Leur  présence  à  Paria 
sera  plus  rarement  motivée,  et  de  plus  fréquentes  visites  dans  les 
départemens  ,  où  leur  surveillance  est  commandée  ,  devront  rem- 
placer les  voyages  dans  la  capitale,  où  ils  ne  seraient  plus  guère  né- 
cessaires que  pour  donner  leur  avis  dans  le  conseil  général,  relative- 
ment à  de  grands  projets  sur  lesquels  il  est  quelquefois  plus  facile 
de  s'entendre  par  voie  de  conférence  que  par  celle  de  correspon- 
dance. Mettant  le  plus  grand  prix  au  résultat  de  cette  surveillance 
assidue ,  nous  pensons  que  comme  les  fonctions  doivent  ,  autant 
que  possible,  se  rapporter  aux  titres  conférés,  à  l'avenir  la  confec- 
tion immédiate  des  travaux ,  quelqu'importans  qu'ils  puissent  être, 
ne  devrait  jamais  être  confiée  aux  inspecteurs  divisionnaires  ;  car, 
du  moment  où  ils  exécutent  par  eux-mêmes,  l'inspection  manque 
nécessairement ,  et  les  garanties  qui  doivent  résulter  de  la  distri- 
bution des  fonctions  suivant  les  différons  grades,  ne  se  retrouvent 
plus.  En  vain  dira-t-on  que ,  dans  ce  cas  ,  l'inspecteur  divisionnaire 
constructeur  sera  inspecté  par  un  autre  inspecteur,  cela  est  contre 
la  nature  des  choses ,  et  lors  même  qu'on  le  prescrirait,  la  prescrip*», 
tion  ne  s'accomplirait  pas. 

Dans  un  corps  aussi  nombreux  que  celui  des  ponts  et  chaussées, 
les  mérites  qui  abondent  sont  nécessairement  divers.  11  y  a  place 
pour  tous  ,  et  il  faut  seulement  observer  cette  diversité ,  et  applU 
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quer  à  chacun  l'emploi  qui  loi  sied  le  mieux.  Tel  peut  aToir  le  plm 
grand  talent  comme  constructeur,  dont  l'esprit  sera  moins  propre 
aux  soins  assidus  et  de  détail  que  nécessitent  les  fonctions  d'un 
inspecteur  divisionnaire.  Il  ne  faut  donc  pas  le  tirer  des  travaux 
où  il  excelle  $  il  faut  y  attacher  tons  les  avantnges  et  toute  la  con- 
sidération auxquels  il  a  droit,  et  n'appeler  à  l'inspection  que  celui 
auquel  ce  genre  d'occupation  convient  véritablement ,  mais  qui  , 
comme  de  raison,  a  i ait  en  même  temps  ses  preuves  d'une  capa- 
cité à  laqnelle  rien  n'est  étranger.  Qu'il  me  soit  permis  ici  d'xpel>- 
<fuer  encore  un  peu  plus  d'où  vient  la  grande  importance  que  j'at- 
tache à  l'inspection  bien  détachée  de  la  confection  et  s'exerçant 
toujours  rigoureusement  sur  les  travaux  exécutés  an  compte  de 
l'administration  ,  car  ceux  au  compte  des  |  articuliers  doivent  être 
rangés  dans  une  catégorie  spéciale.  D'où  vient  qu'en  France,  où 
nos  ingénieurs  sont  aussi  habiles  et  plus  habiles  que  ceux  d'aucun 
autre  pays,  on  les  juge  cependant  depuis  quelque  temps  avec  tant 
de  rigueur?  D'où  vient  qu'on  leur  reproche  avec  tant  d'amertume 
la  moindre  erreur,  la  moindre  malfaçon  ?  Est-ce  donc  à  dire  qu'ils 
soient  plus  malencontreux  que  d'autres  à  cet  égard  ,  et  qu'il  se 
commette  beaucoup  moins  d'erreurs,  par  exemple  ,  de  l'autre  côté 
du  détroit?  On  se  tromperait  beaucoup  si  on  le  croyait  ainsi  ;  mais 
là  les  ingénieurs  travaillent  très  rarement  pour  l'État  :  Ainsi  le 
public,  les  Chambres  n'ont  point,  comme  ici,  h  leur  demander 
compte  des  fonds  qu'ils  emploient ,  et  les  particuliers,  les  com- 
pagnies qui  ont  recours  à  leur  talent  ,  loin  de  trouver  avantage  à 
proclamer  leurs  fautes  ,  ont  le  plus  souvent  intérêt  a  les  dissimu- 
ler ,  car  il  ne  faut  pas  discréditer  l'entreprise.  Ajoutons  que  ,  dans 
un  pays  où  les  capitaux  abondent,  on  se  console  aisément  de  l'exa- 
gération de  quelques  dépenses.  Que  n'aurait-on  pas  dit  en  France, 
si  la  construction  d'un  seul  pont  avait  coûté  3o  millions  comme 
celui  de  Waterloo.  La  compagnie  a  Sans  doute  fait  une  très  mau- 
vaise affaire  ,  mais  le  public  jouit  du  monument ,  et  prend  aisé- 
ment son  parti  d'une  dépense  qu'il  n'a  }>as  payée.  Le  tunnel  de 
M.  Brunei  ,  ouvrage  admirable  sans  doute  ,  mais  interrompu  par 
de  cruels  accidens,  va  être  continué  Cependant ,  on  n'en  peut  pas 
douter  ,  et  il  sera  probablement  achevé  ,  quoiqu'il  ne  promette 
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que  peu  d'avantage  aux  actionnaires,  tant  est  grand  l'intérêt  qu'on 
porte  à  cette  entreprise  dans  le  pays  où  elle  a  été  tentée.  Parmi 
flous  pourrait-on  se  flatter  qu'il  en  fut  ainsi,  et  combien  de  cla- 
meurs ne  pousserait-on  pas  contre  l'habile  Ingénieur  qui  a  conçu  ce 
grand  ouvrage,  et  qui  parviendra,  on  peut  l'espérer,  i  triompher  de 
tous  les  obstacles?  Dans  cette  disposition  des  choses  et  des  esprits,  il 
est  donc  sensible  qu'il  faut  aujourd'hui,  en  France  surtoutquand  on 
travaille  pour  le  Gouvernement  et  pour  l'administration,  se  mettre 
plus  en  garde  contre  les  erreurs,  même  contre  les  malheurs,  que 
partout  ailleurs.  Voilà  pourquoi  nous  demandons  qu'aucun  des  degrés 
d'examen  et  d'inspection  dans  les  grands  travaux  ,  au  compte  de 
l'État  f  ne  puisse  jamais  être  éludé.  Nous  le  demandons,  parce 
que  nous  voulons  que  toute  justice  soit  rendue  à  nos  hommes  d'art, 
et  qu'on  ne  se  persuade  pas  ,  contre  toute  vérité  ,  qu'ils  sont  in- 
férieurs à  qui  que  ce  soit.  Non-seulement  la  France ,  mais  l'Eu- 
rope leur  doivent  les  plus  beaux  modèles  dans  tous  les  genres.  Ils 
ont  fait  les  premiers  canaux,  et  nulle  part  on  n'en  a  construit  de 
mieux  exécutés.  Ils  ont  conduit  sur  les  plus  hautes  montagnes  des 
foutes  qu'on  ne  peut  trop  se  lasser  d'admirer,  et  qui  sont  aujour- 
d'hui imitées  partout.  Depuis  M.  Perronnet ,  la  construction  des 
ponts  échangé  de  face,  et  celui  de  Bordeaux,  dont  la  construction 
est  si  ingénieuse  ,  si  élégante  ,  où  les  difficultés  de  toute  nature  se 
sont  rencontrées ,  en  aussi  grand  nombre  an  moins  que  pour  le 
pont  de  Waterloo,  n'a  guère  coûté  ,  je  crois  au-delà  du  tiers  de 
ce  qui  a  été  dépensé  pour  celui-ci.  Je  ne  connais  qu'un  genre  d'ou- 
vrage où  nos  ingénieurs  aient  été  devancés  ,  les  constructions  en 
fer  $  mais  pourquoi  «  -parce  que  ces  constructions  ont  dû  d'abord 
venir  en  usage  là  où  le  fer  s'est  trouvé  tout  d'un  coup ,  grâce  à  une 
révolution  opérée  dans  l'art  de  le  produire,  plus  abondant,  à 
meilleur  marché  que  partout  ailleurs  et  cependant  d'une  très  bonne 
qualité.  J'ai  parlé  du  bon  marché  comparatif  du  pont,  de  Bor- 
deaux :  ou  ne  saurait  trop  répéter  que  l'économie  dans  les  dé- 
penses doit  être  recommandée  plus  que  jamais.  Le  bon  esprit  à 
cet  égard  a  fait  au  milieu  de  nous  un  progrès  infini  et  auquel  il 
importe  que  l'administration  ne  ferme  pas  les  yeux.  On  n'aspire 
plus  aux  beaux  mon u mens  :  on  sait  parfaitement  que  trois  ponts 
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solidement  construits  en  bois  ou  en  fer  font  plus  pour  la  prospérité 
générale  qu'un  seul  pont  construit  avec  des  matériaux  d'un  choix 
admirable  ,  dont  l'appareil  ajoute  encore  au  prix  de  la  matière,  et 
qui  coûte  à  lui  seul  autant  que  les  trois  autres.  Nous  avons  assez 
de  ces  beaux  monumeus ,  et  nous  n'auronsjamais  assez  de  ceux  qui 
ouvrent  et  facilitent  à  un  moindre  prix  toutes  les  communications. 
On  doit  au  reste  ,  rendre  à  l'administration  actuelle  des  ponts  et 
chaussées  la  justice  de  reconnaître  que  dans  les  dernières  années 
elle  est  fort  entrée  dans  cette  voie  ;  que  ses  constructions  les  plus 
récentes  offrent  de  très  beaux  et  bons  résultats,  avec  des  frais 
beaucoup  moindres  que  par  le  passé. 

Redescendons  maintenant  à  une  sphère  d'idées  moins  élevées,  et 
'  rentrons  dans  ce  qui  a  trait  au  simple  entretien.  Pour  qu'il  soit  par- 
faitement exécuté,  outre  rattachement  qu'y  doivent  mettre  tous  les 
ingénieurs,  dans  quelque  rang  qu'ils  soient  placés,  il  faut  encore 
qu'ils  soient  convenablement  secondés  par  les  agens  inférieurs  de 
tous  les  degrés.  Ainsi  les  conducteurs,  les  piqueurs  et  les  cantonniers 
cïoivent  être  l'objet  d'une  sérieuse,  attention.  L'idée  que  j'avais 
émise  dans  le  rapport  du  6  octobre  sur  les  moyens  de  se  procurer 
dans  les  conducteurs  une  classé  d'agens  intermédiaires  fort  secou- 
rables,  et  quelquefois  m?nie  plus  appropriés  à  de  certains  soins  de 
détail,  a  été  adoptée  par  mes  collègues.  Ils  pensent,  comme  moi, 
qu'avec  l'aide  de  quelques  écoles  secondaires,  comme  on  s'efforce 
déjà  d'en  établir  dans  plusieurs  villes,  et  en  soumettant  les  conduc- 
teurs k  des  examens  préalables,  sagement  mesurés  sur  la  somme 
des  connaissances  qui  leur  est  nécessaire,  en  les  faisant  nommer 
dans  les  départemens  et  non  à  Paris,  où  il  est  impossible  de  les 
connaître,  on  arriverait  aisément  au  résultat  que  j'ai  indiqué;  mais 
la  se  rencontre  le  besoin  d'une  fermeté  peut-être  difficile,  dont  il 
n'a  pas  toujours  été  usé  jusqu'ici.  Des  renseignemens  trop  unifor- 
mément donnés  ne  nous  permettent  pas  de  douter  que  beaucoup 
ont  été  admis  fort  légèrement  même  parmi  les  embrigadés  :  or  les 
embrigadés  sont  au  nombre  de  quatre  cent  quarante-deux  \  mais  il  y 
en  a  de  non  embrigadés  dans  une  quantité  bien  plusconsidérable,  et 
parmi  ceux-là  les  abus  ont  encore  été  poussés  plus  loin.  La  protec- 
tion à  laquelle  sans  doute  il  est  souvent  mal  aisé  de  résister,  a  in- 
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troduit  dans  leurs  rangs,  comme  dans  la  classe  inférieure  des  pi- 
qneurs,  beaucoup  trop  d'individus  à  qui  on  a  Toula  seulement  don- 
ner dn  pain,  ou  en  qui  on  s'est  plu  à  récompenser  des  services  fort 
étrangers  à  celui  auquel  on  les  a  destinés.  Les  conséquences  d'un 
tel  abus  sont  faciles  à  saisir.  Nous  pensons  que,  dans  ètiaque  dé- 
partement, un  examen  sérieux  devrait  être  fait  de  toutes  les 
capacités  employées,  et  que  les  hommes  évidemment  incapa- 
bles de  l'emploi  qu'ils  exercent,  et  auquel  ils  n'ont  été  admis 
que  comme  je  viens  de  le  dire,  devraient  être  congédiés.  Cette 
opération  sera  plus  facile  si  on  adopte  notre  système  de  spécialité 
et  de  responsabilité  départementale.  Mais  la  justice  ne  doit  pas 
seulement  être  rigoureuse,  il  faut  encore  qu'elle  soit  bienveillante. 
Ainsi  une  augmentation  d'existence  devrait  être  assurée  au  bout 
d'un  certain  temps,  aux  conducteurs  qui  font  preuve  de  capacité  et 
de  zèle.  Dans  l'état  actuel  des  choses,  leur  traitement  varie  depuis 
i  ,000  jusqu'à  i,5oo  francs,  qui  en  sont  le  maximum»  On  devrait 
aussi  leur  assigner  quelques  frais  de  déplacement,  dans  le  cas  où 
MM.  les  ingénieurs  les  envoient  pendant  plusieurs  jours  hors  de 
leur  domicile  habituel.  M.  Molé,  peudant  le  cours  de  son  adminis- 
tration, en  a,  je  crois,  donné  l'exemple,  notamment  pour  le  dé- 
partement de  Seine-et-Oise,  où  cet  usage  a  produit  les  meilleurs 
effets. 

Après  les  conducteurs  et  les  piqueurs,  viennent  les  cantonniers. 
Comme  il  importe  d'avoir  des  hommes  qui  se  consacrent  à  cet  état, 
on  n'en  devrait  admettre  que  dans  la  force  de  l'âge,  pas  au-dessus 
de  trente  ans.  D'après  l'esprit  dans  lequel  nous  procédons,  il  est 
évident  que  la  direction  générale  doit  rester  étrangère  au  choix  de 
ces  individus,  lequel  doit  appartenir  à  l'ingénieur  en  chef  et  au 
préfet  conjointement;  mais  l'ingénieur  en  chef  doit  avoir  le  droit 
de  les  révoquer,  s'ils  ne  remplissent  pas  leur  devoir,  sauf  la  déci- 
sion définitivement  rendue  par  le  préfet.  Ainsi  assurés  dans  tous 
les  rangs  du  concours  d'agens  propres  aux  usages  auxquels  il  sont 
destinés,  MM.  les  ingénieurs  répondront  avec  plus  de  certitude 
aux  vœux  et  à  l'attente  du  public;  et  nous  ne  doutons  pas  que  bien- 
tôt toute  justice  ne  leur  soit  rendue.  Leurs  efforts  et  les  résultats 
de  ces  efforts  étant  appréciés  par  un  plus  grand  nombre  de  per- 
3.  » 


Digitized  by  Google 


1  1  4  BAPPrnt  DP.  M.  PASQtTTFR, 

sonnes  appelées  A  en  connaître  dans  chaqne  département,  la  répu- 
tation de  chacun  d'eux  s'établira  aussi  plus  solidement,  en  raison 
de  son  mérite  ;  et  lorsqu'il  s'agira  de  leur  avancement,  la  voix  pu- 
blique remplacera  avec  avantage  ces  recommandations  privées  trop 
souvent  nnses  en  usage,  et  qui  ne  sont  pas  toujours,  il  faut  bien  le 
dire,  le  meilleur  moyen  d'arriver  a  une  juste  appréciation  des  droits 
les  plus  réels.  Dans  cet  ordre  de  choses,  l'avis  des  inspecteurs  di- 
visionnaires plus  agissant  aura  nécessairement  un  poids  particulier, 
et  on  ne  voit  pas  qu'il  en  puisse  exister  de  plus  propre  à  éclairer 
la  direction  générale.  Le  suffrage  des  préfets  sera  aussi  d'une  grande 
valeur,  et  le  prix  que  MM.  les  ingénieurs  y  attacheront  contri- 
buera a  établir  entre  cesdeux  ordres  de  fonctionnaires  des  rapports 
plus  satisfaisons  et  une  bonne  intelligence  très-favorable  au  bien 
du  service.  Ainsi  tout  le  monde  arrivera  et  se  tiendra  sans  effort  à 
la  place  qui  lui  doit  appartenir. 

Ici  nous  nous  permettrons  d'émettre  un  vœu  qui  nous  semble 
commandé  par  la  justice  et  par  une  connaissance  exacte  des  besoins 
et  des  intérêts  du  service.  Dans  un  corps  aussi  nombreux  que  celui 
des  ingénieurs  des  ponts  et  chaussées,  tout  le  monde  ne  saurait 
arriver  aux  grades  supérieurs.  Un  grand  nombre  est  donc  destiné 
à  terminer  sa  carrière  dans  celui  d'ingénieur  ordinaire,  et  ce  grade 
très- faiblement  rétribué  est  celui  précisément  où  les  soins  assidus 
et  patiens  dont  nous  avons  un  si  grand  besoin  doivent  constituer 
un  des  mérites  les  plus  habituels.  Celui-là  n'est  pas  toujours  écla- 
tant, et  doit  par  cela  même  être  plus  particulièrement  soigné  et 
récompensé*  Or,  il  nous  paraît  certain  que  le  sort  d'un  ingénieur 
ordinaire  arrivé  à  la  première  classse  de  son  grade,  n'est  pas  assez 
amélioré  par  cette  circonstance,  la  seule  augmentation  de  traite- 
ment qui  puisse  lui  être  accordée  n'étant  que  de  3oo  francs.  Ceci  est 
une  cause  fort  naturelle  de  découragement.  Que  résulte-t-tl  d'ail- 
leurs de  cet  état  de  choses?  que  le  directeur  général  ne  peut  quel- 
quefois s'empêcher  d'accorder  a  la  vieillesse  une  élévation  en  grade 
qui  ne  devrait  être  donnée  qu'au  talent  dans  toute  son  activité. 
Ainsi  les  grades  supérieurs,  de  proche  en  proche,  pourraient  quel- 
quefois, pour  une  partie  du  moins,  être  considérés  plutôt  comme 
des  retraites  que  comme  des  applications  réelles  de  capacité.  Rien 
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ne  contrarierait  davantage  l'établissement  du  système  que  nous  avons 
développa,  et  on  nous  voudrions  que  tout  fût  effectif.  Cet  incon- 
vénient, s'il  existe,  et  nous  devons  dire  que  nous  sommes  fondés 
à  le  croire,  accuse  au  reste  l'insuffisance  du  fonds  de  retraite.  Nouf 
croyons  donc  qu'il  devrait  être  augmenté,  aucune  économie  ne 
nous  paraissant  plus  mal  entendue  et  même  plus  ruineuse  que 
celle  dont  la  conséquence  doit  être  de  s'en  remettre,  pour  des  de  - 
penses  très -considérables,  ou  pour  la  surveillance  exercée  sur  ces 
dépenses,  à  des  hommes  dont  la  grande  mais  ancienue  capacité  a 
trop  évidemment  fléchi  sous  le  poids  des  années. 

Considérons  maintenant  MM.  les  ingénieurs  dans  leurs  rap- 
ports avec  les  intérêts  privés  qu'ils  sont  quelquefois  appelés  à 
seconder  et  même  à  servir.  Dans  certains  départemens,  une  très- 
importanle  partie  de  leurs  fonctions  consiste  dans  la  multitude 
d'opérations  que  nécessitent  l'établissement  des  usines,  le  règle- 
ment des  cours  d'eau,  et  les  avis  qu'ils  sont  appelés  à  donner  sur 
les  contestations  qui  s'élèvent  au  milieu  de  tous  les  propriétaires 
de  ces  usines,  et  de  tous  les  individus  usant  de  ces  cours  d'eau.  La 
somme  de  travail  qui  leur  est  imposé  à  ce  sujet  est  quelquefois 
immense,  et  ils  s'en  acquittent  habituellement  de  la  manière  la  plus 
distinguée.  Bien  injustes  seraient  ceux  qui  ne  reconnaîtraient  pas 
l'étendue  de  leurs  services  en  cette  matière,  services  que  personne 
ne  pourrait  rendre  aussi  bien  qu'eux,  car  il  faut  y  apporter  tout 
à  la  fois  et  les  hautes  connaissances  dont  ils  sont  mieux  pourvus 
que  qui  que  ce  soit,  et  ce  sentiment  de  délicatesse  qui,  à  quelque 
degré  qu'il  existe  chez  un  individu,  se  . renforce  encore,  s'il  est  pos- 
sible, par  celui  du  respect  que  cet  individu  doit  au  corps  dont  il  a 
l'honneur  de  faire  partie.  Mais  aussi,  dans  plusieurs  localités, 
le  service  public  peut  souffrir  des  soins  que  nécessite  ce  service 
privé.  Nous  pensons  donc  que,  dans  ces  localités,  il  conviendrait 
d'y  appliquer  un  ingénieur  dont  ce  serait  la  seule  affaire.  Il  la  sui- 
vrait alors  avec  plus  d'activité  encore,  et  celui  qui  resterait  consacré 
au  service  général  n'en  serait  détourné  par  rien. 

Il  est  «n  autre  service  privé  plus  spécial  encore  que  celui  dont 
je  viens  de  parler,  et  celui-ci,  au  milieu  de  l'heureux  mouvement 
qui  agite  aujourd'hui  la  société ,  et  qui  porte  beaucoup  d'individus 
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à  tenter  des  entreprises  dont  le  succès  doit,  en  définitif,  profiler 
à  l'intérêt  public  tout  autant  qu'au  leur,  celui-ci,  dis-je,  mérite 
une  attention  particulière.  On  voit  que  je  veux  parler  des  entre- 
prises de  ponts  de  toute  nature,  routes  en  fer  et  canaux ,  qui  sont 
l'objet  des  spéculations  particulières.  Ici ,  MM.  les  ingénieurs  sont 
appelés  à  deux  natures  de  fonctions  différentes.  Ces  travaux  néces- 
sitent toujours  l'autorisation  du  Gouvernement ,  qui  ne  peut  l'ac- 
corder qu'en  parfaite  connaissance  de  cause  \  ils  ont  donc  toute» 
les  vérifications  préalables  à  faire,  et  ils  doivent  fournir  au  conseil 
général  des  ponts  et  chaussées  les  élémens  de  l'avis  qui  doit  émaner 
de  lui  et  que  recueille  le  directeur  général.  Dans  les  opérations 
que  ce  travail  nécessite,  on  ne  saurait  trop  leur  recoin  m  aider  une 
célérité  qui,  jusqu'ici,  n'a  peut-ltre  pas  été  assez  dans  leurs  habi- 
tudes. Là  se  rencontrent  les  inconvéniens  d'une  hiérarchie  peut- 
être  trop  compliquée  pour  ce  genre  d'affaires  :  d'abord  l'ingénieur 
ordinaire  ,  puis  l'ingénieur  en  chef,  puis  l'inspecteur  divisionnaire, 
puis  le  conseil  général.  Si  quelqu'observation  survient  dans  le 
conseil  général ,  elle  doit,  pour  être  résolue,  suivre  la  même  fi- 
lière, et  plusieurs  mois  se  passent  ainsi  avant  que  l'approbation 
définitive  puisse  être  donnée.  Si  le  besoin  de  cette  approbation 
survient  dans  le  cours  du  travail  pour  quelque  changement  désiré 
par  l'entrepreneur  au  plan  convenu ,  même  hiérarchie  ,  même 
délai ,  même  perte  de  temps ,  et  l'inconvénient  est  d'autant  plus 
grand  alors,  que  tout  le  monde  sait  à  quel  point  les  travaux  inter- 
rompus peuvent  souffrir  de  cette  interruption,  et  combien  le  temps 
est  précieux  dans  cette  nature  d'entreprise  ,  où  les  capitaux  enga- 
gés par  les  particuliers  ne  commencent  à  rapporter  leur  fruit  que 
quand  tout  est  terminé.  Il  est  donc  indispensable  que  la  direction 
générale  organise  son  service  pour  cette  partie  d'une  manière  plus 
prompte  et  plus  productive.  Les  formes  lentes  et  méticuleuses  qui 
peuvent  être  sans  inconvénient ,  qui  sont  même  nécessaires  quel* 
quefois  quand  il  s'agit  d'employer  les  fonds  de  l'État,  ne  sauraient 
se  bien  appliquer  là  où  l'intérêt  particulier  ,  sous  le  rapport  de  la 
dépense ,  se  suffit  à  lui-même  ,  et  ne  réclame  pas  d'autre  garantie  : 
restent  donc  alors  les  seules  questions  d'art  proprement  dit ,  en 
tant  qu'elles  intéressent  la  sûreté  publique ,  ou  des  intérêts  publics 
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auxquels  la  nouvelle  entreprise  ne  doit  pas  nuire  ;  mais  an  point 
où  en  est  arrivée  la  science  ,  nous  n'imaginons  pas  qu'il  y  ait  une 
seole  de  ces  questions  qui  ne  puisse  se  juger  sur  les  lieux  et  par  le 
conseil  général  à  Paris  ,  dans  un  mois  de  temps.  Si  le  conseil  gé- 
néral est  d'ailleurs  dégagé  ,  comme  nous  Pavons  proposé  ,  de  tout 
ce  qui  ne  mérite  pas  son  attention,  la  célérité  que  nous  demandons 
deviendra  encore  plus  facile  à  obtenir.  Nous  ajouterons  que  ce 
conseil  doit  aussi  mettre  tous  ses  soins  à  se  bien  identifier  avec 
l'esprit  d'économie ,  qui  est  un  des  premiers  besoins  des  compa- 
gnies entreprenantes.  Le  beau ,  le  grand  ,  les  avantages  d'une  durée 
destinée  à  traverser  les  siècles  ne  sauraient  entrer  dans  leurs  vues. 
Il  ne  faut  donc  pas  les  leur  demander.  L'Etat  lui-même ,  nous 
l'avons  dit  plus  haut ,  ne  doit  y  prétendre  que  sobrement.  Cette 
vérité  est  la  première  de  celles  qui  doivent  toujours  être  présen- 
tes à  l'esprit  de  MM.  les  ingénieurs  dont  les  compagnie»  peuvent 
faire  choix  pour  l'exécution  de  leurs  entreprises.  Le  choix  n'est 
point  obligé,  M.  le  directeur  général  nous  l'a  fait  connaître;  elles 
peuvent  faire  exécuter  par  qui  bon  leur  semble  :  mais  il  est  à  sou- 
haiter dans  leur  intérêt  même  ,  nous  le  croyons  du  moins,. qu'elles 
viennent  presque  toujours  chercher  leurs  guides  et  leurs. construc- 
teurs dans  un  corps  qui  leur  présente  si  abondamment  toutes  les 
ressources  possibles  de  capacités  pour  tous  les  genres  de  travaux. 
Elles  ne  peuvent  être  détournées  d'y  venir  demander  le  secours 
dont  elles  ont  besoin  ,  que  par  la  crainte  d'y  rencontrer  des  habi- 
tudes de  luxe  dans  la  dépense ,  habitudes  qui  seraient  tout-à-fait 
contraires  à  leurs  intérêts.  S'il  est  quelques-uns  de  MM*  les  in- 
génieurs qui  aient  donné  Jieu  à  ce  reproche ,  ils  ont  eu  le 
plus  grand  tort ,  car  ils  ont  été  directement  contre  l'intérêt 
public  ,  en  décourageant  les  particuliers  ,  en  les  détournant  d'ap- 
pliquer leurs  capitaux  à  des  usages  qui  doivent  profiter  si  évidem- 
ment à  la  société  toute  entière.  Espérons  que  cet  exemple  ,  s'il  a 
été  donné,  ne  se  reproduira  pas.  Nous  disons  que  la  direction  gé- 
nérale doit  s'appliquer  spécialement  à  pénétrer  MM.  les  ingénieurs 
du  véritable  esprit  dont  il  importe  qu'ils  soient  animés  sur  ce 
sujet.  Bile  doit ,  à  notre  sens ,  (aire  plus  encore  ,  elle  doit  les  en- 
courager ,  les  exciter  même  à  prêter  leur  assistance ,  toutes  les 
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fuis  qu'elle  leur  sera  demandée  pour  des  entreprises  .qui  en  sont 
véritablement  dignes.  C'est  une  carrière  dans  laquelle  les  plus  ha- 
biles ne  doivent  pas  se  refuser  d'entrer.  Nous  savons  bien  que  le 
service  purement  public  a  quelque  chose  qui  peut  flatter  davantage 
de  très  nobles  sentimens ,  qu'on  peut,  malgré  toutes  les  dépen- 
dances auxquelles  il  assujctit,  y  entrevoir  quelque  chose  de  plus 
élevé  ,  de  plus  digne  d'exciter  une  généreuse  émulation  ,  qu'on 
pcul  enfin  s'y  attacher  d'autant  plus  qu'il  mène  moins  à  la  fortune. 
Ces  sentitneni  sont  tout-à-fait  dignes  du  corps  dans  lequel  on  les 
a  puisés;  mais  nous  osons  dire  qu'il  ne  faut  cependant  pas  trop 
s'y  livrer  ,  et  que  des  hommes  éminemment  éclairés  doivent  con- 
sidérer avant  tout  ce  qui  est  utile  dans  le  temps  où  ils  sont  venus, 
dans  i'élat  de  la  société  au  milieu  de  laquelle  ils  se  trouvent.  Or 
il  est  évident ,  pour  une  infinité  de  causes  ,  dont  plusieurs  ont  été 
déduites  dans  ce  rapport  et  dans  celui  du  6  octobre  ,  que  beaucoup 
de  besoins  dans  l'État  ne  seraient  pas  satisfaits  ,  si  celui-ci  n'ap- 
pelait pas  à  son  aide  toutes  les  industries  particulières,  toutes  les 
«Agrégation*  d'intérêt  privé.  Que  messieurs  les  ingénieurs  veuillent 
donc  bien  se  dire  qu'en  servant  ces  aggrégations  ils  servent  encore 
l'État  ,  et  de  la  manière  la  plus  utile.  11  ne  nous  semble  pas  né- 
cessaire de  dire  que  ,  quand  un  ingénieur  est  occupé  à  conduire 
une  grande  entreprise  privée  ,  il  doit ,  pendant  la  durée  du  temps 
qu'il  y  consacre,  cesser  d'être  employé  daus  le  service  public.  On 
ne  doit  pas  s'exposer  à  ce  que,  soit  le  service  public,  soit  le  service 
privé,  craigne  d'être  négligé  au  profit  de  celui  qui  exigerait  le  plus 
de  soin  et  d'attention. 

Nous  voici,  Messieurs  ,  parvenus  an  terme  de  l'exposé  que  nous 
avions  du  vous  faire  de  nos  principales  réflexions  sur  les  questions 
que  vous  nous  avez  commandé  d  examiner.  J'ai  déjà  eu  1  honneur 
de  vous  dire  que  ,  lorsque  vous  entreriez  dans  la  discussion  des  dif- 
férens  points  que  j'ai  succinctement  traités  ou  seulement  indiqués, 
M.  le  comte  de  Tournon  pourrait  vous  fournir  sur  chacun  d'eux 
une  foule  de  notions  qu'il  a  pris  le  soin  de  réunir ,  et  qu'il  est  plus 
que  personne  en  état  de  vous  développer  et  de  suivre  dans  toutes 
leurs  conséquences. 

En  résultat ,  vingt-cinq  questions  ont  été  soumises  à  notre 
examen. 
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Classification  des  routes. 

i°  La  distribution  entre  les  routes  royales  et  départementales 
doit-elle  être  maintenue?  Si  elle  est  conservée  ,  faut-il  augmenter 
ou  diminuer  le  nombres  des  unes  ou  des  autres? 

Nous  ne  pensons  pas  quM  soit  possible  pour  le  moment  de  rien 
changer  a  la  classification  existante ,  quoique  nous  la  regardions 
comme  vicieuse  et  comme  susceptible  ,  dans  l'avenir  ,  d'une  très 
grande  modification. 

Confection  et  réparation  des  routes. 

a°  Les  routes  doivent-elles  être  continuées  ,  achevées  on  répa- 
rées suivant  le  système  de  construction  adopté  jusqu'à  ce  jour? 

Jusqu'à  quel  point  peut-on  adopter  le  système  de  construction 
et  le  profil  anglais,  si  on  les  croit  préférables?  N'y  a-t-il  pas 
moyen  d'y  passer  insensiblement  et  en  évitant  l'entreprise  d'une 
refonte  générale  qui  serait  extrêmement  dispendieuse? 

Un  grand  essai  du  profil  anglais  doit  être  fait  sur  une  étendue 
de  route  qui  offre  toutes  les  variétés  de  conditions  sous  lesquelles 
une  route  peut  se  trouver  placée.  Si  cet  essai  réussit  ,  la  plus 
grande  partie  des  confections  nouvelles  devrait  être  faite  suivant 
ce  profil. 

Quant  à  l'entretien  de  ce  qui  est  aujourd'hui  à  l'entretien  ,  et  à 
la  réparation  de  ce  qui  est  actuellement  à  réparer ,  on  n'y  peut 
procéder  ,  attendu  l'excessive  dépense  qui  résulterait  d'une 
marche  contraire  ,  que  suivant  le  profil  existant ,  mais  avec  les 
améliorations  indiquées  dans  le  rapport,  et  en  se  réservant  d'in- 
troduire petit  à  petit  dans  les  localités  les  plus  favorables ,  et 
à  mesure  qu'on  acquerra  de  plus  grandes  ressources  financières  ,  le 
profil  jugé  le  meilleur  d'après  l'expérience  qui  sera  faite. 

3°  Le  système  actuel  des  fossés  qui  bordent  les  roules  en 
France  ne  doit-il  pas  être  réformé ,  rien  ne  contribuant  plus  au 
bon  état  des  routes  que  leur  prompt  assèchement  ? 

Les  fossés  doivent  être  réduits  à  la  moindre  largeur  et  à  la  moin- 
dre profondeur  possible  j  la  pente  en  doit  êlre  soignée  beaucoup 
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plus  qu'elle  ne  l'est  aujourd'hui.  Sur  les  routes  existantes,  les  cal- 
culs faits  sur  ce  qu'on  gagnerait  à  les  détruire  étales  remettre  plus 
près  de  la  chaussée,  en  rendant  à  l'agriculture  les  terrains  qui  se 
trouveraient  alors  au-delà  ,  montrent  que  l'opération  serait  plus 
coûteuse  qu'utile  ,  et  que  le  terrain  dont  on  se  priverait,  avec  le 
profil  actuel ,  manquerait  d'une  manière  très  fâcheuse  pour  le  dé- 
pôt des  matériaux.  Dans  les  confections  nouvelles  ,  et  là  où  on 
adoptera  le  profil  anglais ,  il  en  pourra  être  fait  différemment. 

4°  Les  routes  doivent-elles  être  plantées  ,  et  si  la  question  est 
résolue  négativement ,  quel  parti  doit-on  prendre  relativement 
aux  plantations  existantes? 

Les  plantations  ne  doivent  plus  être  commandées,  mais  autori- 
sées seulement  sous  de  certaines  conditions. 

5°  La  confection  et  la  réparation  des  routes  royales  ,  doivent- 
elles  être  exclusivement  confiées  à  la  direction  générale  des  ponts 
et  chaussées?  jusqu'à  quel  point  serait-il  possible  d'y  faire  inter- 
venir les  administrations  départementales  et  municipales  ? 

Cette  question  se  résout  avec  la  suivante. 

6*  L'entretien  ne  pourrait  -  il  pas  ,  dans  un  grand  nombre  de 
localités  ,  être  confié  par  abonnement  aux  administrations  dépar- 
tementales et  municipales  ? 

L'entretien  doit  être  très  soigneusement  séparé  de  la  confection 
et  même  de  la  réparation;  un  fonds  spécial  doit  être  assigné  à  toute 
route  mise  à  l'état  d'entretien,  de  telle  manière  qu'elle  ne  puisse 
jamais  déchoir. 

A  l'avenir  ,  tous  les  travaux  relatifs  à  l'entretien  des  routes  de- 
vraient se  régler  et  se  terminer  dans  chaque  département  sous 
la  direction  du  préfet  et  sans  intervention  de  la  direction  générale 
des  ponts  et  chaussées,  autres  que  celles  relatives  à  la  fixation  de 
la  somme  allouée  pour  cette  dépense  dans  le  budget  général.  La 
sous-répartition  se  ferait  dans  chaque  département  dans  un  conseil 
présidé  par  le  préfet  et  composé  de  l'inspecteur  divisionnaire,  de 
l'ingénieur  en  chef,  du  plus  ancien  des  ingénieurs  ordinaires,  et  de 
deux  membres  du  conseil  général  du  département. 

Le  même  conseil  recevrait ,  à  la  fin  de  chaque  année ,  le  compte 
administratif  et  financier  de  tous  les  travaux  et  de  toutes  les  dé- 
peusc»  faites  pour  l'entretien* 
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Le  même  conseil  ,  moins  les  deux  membres  du  conseil  général 
do  déparlement,  pourrait  encore  ,  pour  les  réparations  et  confec- 
tions dont  la  conduite  est  réservée  à  la  direction  générale  ,  pro- 
noncer sur  de  certair es  questions  dont  la  limite  serait  posée  et 
qui  ne  viendraient  plus  au  conseil  général  a  Paris. 

Tontes  les  fois  qu'un  département  consentirait ,  pour  la  somme 
allouée  au  budget  général,  à  se  charger  de  l'entretien  des  routes 
royales  qui  le  traversent,  on  pourrait  faire  avec  lui  un  abonne- 
ment pour  nn  certain  nombre  d'années  :  il  s'engagerait,  à  ses  ris- 
ques et  périls, à  maintenir  cet  entretien  dans  l'état  le  plus  parlait, 
et  serait  autorisé  à  faire  des  sous-abonnemens  avec  les  cantons  et 
les  communes  :  ce  système  est  développé  dans  le  rapport. 

7e  Dans  tous  les  cas ,  ne  faudrait-il  pas  créer  un  système  de 
surveillance  départementale  et  municipale  sur  les  travaux  d'en- 
tretien ? 

Le  préfet  s'adjoindrait  un  certain  nombre  de  commissaires* 
voyers  qui  auraient  droit  d'inspection  ,  dans  les  arrondisseinens  et 
les  cantons  ,  sur  tous  les  travaux  d'entretien  :  leurs  attributions 
sei aient  filées  par  une  instruction  de  la  direction  générale. 

8°  Ne  faut-il  pas  développer  le  plus  complètement  possible  le 
système  de  l'entretien  journalier  pour  le  service  des  cantonniers? 

Le  système  de  l'entretien  journalier  est  la  seule  base  possible 
d'un  entretien  dont  les  effets  puissent  être  assurés  :  il  faut  que 
les  soins  de  cet  entrelien  soient  poussés  jusqu'à  la  minutie.  Le 
nombre  des  cantonniers  doit  être  au  moins  doublé. 

Moyens  de  pourvoir  à  la  dépense  de  confection  9  de  réparation  et 
d'entretien  des  routes  ,  les  travaux  d'art  compris. 

9°  Rechercher  tous  ceux  qui  peuvent  suppléer  à  l'insuffisance 
des  fonds  actuellement  appliqués  à  cette  destination  par  le  budget 
de  l'Etat. 

La  réponse  suivante  ne  s'applique  pas  littéralement  à  la  ques- 
tion ,  mais  conduit  à  sa  solution. 

On  doit  d'abord  ,  après  avoir  fait  sur  le  fonds  général  la  part  de 
l'entretien,  faire  celle  de  la  viabilité  qui  doit  être  maintenue  sur 
toutes  les  routes  à  réparer. 
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Celte  viabilité  assurée,  s'il  reste  des  tonds,  on  doit  les  employer 
a  des  réparations  totales  sur  les  parties  qui  en  ont  le  plus  de  besoin, 
de  telle  manière  que  ces  parties  puissent  passer  immédiatement 
sous  le  régime  de  l'entretien. 

Aucune  confection  nouvelle ,  a  moins  de  grande  urgence ,  ne 
doit  être  entreprise  que  les  réparations  nécessaires  ne  soient  laites 
sur  les  roules  livrées  à  la  circulation. 

io°  Peut-on  recourir  ,  pour  les  routes  royales  comme  pour  les 
roules  départementales  ,  anx  impositions  locales  par  la  voie  des 
centimes  additionnels? 

Les  départeroens  étant  chargés  de  la  confection  et  de  l'entretien 
total  de  toutes  les  routes  départementales ,  il  serait  difficile  de  leur 
demander  formellement ,  au  nom  de  l'État ,  un  secours  de  cen- 
times additionnels  départementaux  pour  les  routes  royales  :  ce 
n'est  que  de  l'abonnement  avec  eux  et  des  bonnes  habitudes  que 
cet  abonnement  ferait  contracter  qu'il  serait  possible  d'en  attendre 
ce  secours  extraordinaire. 

n°  Pourrait-on  établir  sur  toutes  les  routes  des  barrières  et 
des  péages  ? 

1  a°  Le  pourrait-on  sur  certaines  routes  seulement,  sur  celles,  par 
exemple,  remises  à  l'état  d'entretien  ,  ou  sur  celles  qui  seraient 
désormais  construites  à  neuf  et  sous  cette  condition  ? 

On  ne  peut  encore  établir  que  par  exception  des  barrières  et 
péages  pour  les  cas  indiqués  dans  le  rapport. 

i3°  Pourrait-on  recourir  à  des  emprunts  hypothéqués  sur  les 
centimes  additionnels  ou  sur  les  péages  ,  dans  le  cas  où  les  uns  et 
les  autres  seraient  établis  ? 

La  voie  d'emprunt  ne  paraît  encore  praticable,  sur  le  gage  des 
barrières  et  des  péages,  que  dans  le  cas  où  ils  s'appliquent  à  des 
ouvrages  construits  par  entreprise  ,  et  dont  on  peut  laisser  la  jouis- 
sance pendant  un  assez  grand  nombre  d'années  aux  entrepreneurs; 
alors  ce  sont  eux  qui  emprunteraient  en  effet  sur  ce  gage. 

On  pourrait ,  dans  certains  cas  ,  faire  exécuter  de  grosses  répa- 
rations ,  ou  même  des  confections  de  routes  nouvelles  ,  en  laissant 
ensuite  à  l'entrepreneur  la  charge  de  l'entretien  pendant  un  cet  - 
tain  nombre  d'années,  et  eu  ^acquittant  avec  lui  au  moyen  d'an- 
nuités calculées  sur  ce  nombre  d'années. 
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i4°  Pourrait-on  ,  dans  certains  cas  et  pour  de  certaines  natures 
de  travaux ,  recourir  à  la  prestation  en  nature  ,  rachelable  en 
argent  ? 

La  prestation  en  nature  ne  peut  être  employée  que  pour  les 
chemins  vicinaux  ,  et ,  dans  quelques  cas  seulement,  sur  les  routes 
départementales ,  à  une  très  petite  distance  du  domicile  des  indi- 
vidus appelés  à  la  fournir. 

Administration  centrale  des  Ponts  et  Chaussées. 

i5°  N'y  aurait-il  pas  quelques  modifications  à  apporter  dans  le 
nombre  des  a  flaire  3  appelées  au  Conseil  général  des  ponts  et 
chaussées ,  et  ne  pourrait-on  pas  ,  pour  les  ouvrages  d'une  impor- 
tance secondaire ,  s'en  rapporter  plus  qu'on  ne  le  fait  aux  ingé- 
nieurs en  chef,  leur  laisser  une  action  plus  indépendante  ? 

Si  le  système  indiqué  dans  les  réponses  précédentes  était  suivi, 
le  conseil  général  et  l'administration  centrale  se  trouveraient  con- 
sidérablement soulagés,  ce  qui  produirait  un  grand  bien,  ce  qui 
est  même  indispensable. 

i6°  Des  enquêtes  ne  devraient-elles  pas  être  faites ,  et  dans  quelle 
forme  ,  toutes  les  fois  qu'il  s'agit  d'une  grande  entreprise  nouvelle 
ou  qui  change  notablement  l'état  des  choses? 

Des  enquêtes  doivent  être  faites  dans  les  cas  indiqués.  Le  mode 
en  est  exposé  dans  le  rapport. 

17°,  180  et  19°.  La  forme  des  adjudications  n'aurait-elle  pas  be- 
soin d'être  étudiée  de  nouveau  ? 

Faut- il  donner  toujours  exclusivement  la  préférence  soit  aux 
enchères  publiques  ,  soit  aux  enchères  par  soumissions  ca- 
chetées ? 

Les  enchères  doivent-elles  toujours  avoir  lien  au  chef  lieu  du 
département  ? 

Il  y  a  peu  de  changemens  à  apporter  dans  la  forme  actuelle  des 
adjudications  et  des  enchères.  On  en  propose  quelques-uns  ,  qui 
ne  seraient  pas  sans  importance ,  dan9  la  rédaction  du  cahier  des 
charges. 

200  Des  tempéramens  fort  importans  ne  devraient-ils  pas  f  tre 
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apportes  dans  la  qnotité,  la  uatnreet  la  lornie  des  cauttonnemens 
exigés  ? 

Les  caution  ne  mens  doivent  être  réduits  le  pins  possible,  n'être 
jamais  exigés  en  argent ,  et  on  peut  les  recevoir  en  rentes  comme 
en  immeubles. 

2i°  Ne  serait-il  pas  possible  d'introduire  des  formes  plus  simples 
dans  la  comptabilité  ? 

Un  travail  fait  sur  ce  sujet  entre  la  comptabilité  du  Trésor  et 
celle  de  la  direction  générale  des  ponts  et  chaussées  ,  promet  en- 
core des  améliorations  dans  le  système  de  cette  comptabilité,  qui 
a  déjà  beaucoup  gagné  depuis  quelque  années. 

220  Rechercher  tous  les  moyens  d'accélérer  les  paiemens ,  no- 
tamment celui  des  sommes  dues  pour  indemnité  de  terrain. 

Les  moyens  d'accélérer  les  paiemens,  pour  les  travaux  faits  ne 
peuvent  se  trouver  que  dans  les  mesures  prises  par  l'administration 
pour  que  leur  réception  soit  toujours  faite  sans  retard.  Si  tout  ce 
qui  est  relatif  à  l'entretien  se  termine,  comme  on  le  propose,  dans 
les  départemens,  en  cette  partie  l'accélération  s'obtiendra  très-fa- 
cilement. Quant  aux  paiemens  pour  indemnité  de  terrains,  celte 
partie  de  la  question  doit  être  traitée  par  ceux  des  membres  de  la 
commission  chargés  d'examiner  les  questions  relatives  au  conten- 
tieux. 

Service  de  MM,  les  ingénieurs. 

23°  Ne  pourrait-on  pas  rendre  l'intervention  des  inspecteurs-di- 
visionnaires plus  efficace,  et  maintenir  avec  plus  de  succès  les  rap- 
ports de  subordination  entre  les  diiTérens  grades? 

Cet  important  résultat  s'obtiendrait  probablement  par  l'insti- 
tution du  conseil  de  ponts  et  chaussées,  tenu  chaque  année  dans 
chaque  département,  sous  la  présidence  du  préfet,  et  où  l'inspec- 
teur divisionnaire  jouerait  un  rôle  si  important. 

24°  Les  rapports  des  ingénieurs  de  tout  grade  avec  les  préfets  et 
les  administrations  locales  ne  pourraient-ils  pas  s'établir  sur  un 
pied  meilleur  et  qui  donnât  plus  d'efficacité  à  l'intervention  des 
préfets  ? 

Ce  résultat  s'obtiendrait  encore  probablement  au  moyen  du 
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conseil  précité  :  on  est,  au  reste,  sur  ce  qui  concerne  les  ingé- 
nieurs, obligé  de  renvoyer  au  développement  contenu  dans  le 
rapport  qui  précède. 

a5°  Ne  serait- il  pas  utile  de  favoriser  l'introduction  d'une  classe 
d'agens  secondaires  beaucoup  moins  savans  que  les  ingénieurs,  et 
qui,  sous  leur  direction,  se  consacreraient  exclusivement  aux  tra- 
vaux d'entretien,  le  nombre  des  bons  conducteurs  étant  aujour- 
d'hui beaucoup  trop  rare? 

Cette  proposition  est  généralement  approuvée.  Tous  les  rensei- 
gne mens  recueillis  montrent  de  plus  en  plus  combien  il  est  néces- 
saire de  prendre  un  grand  parti  relativement  aux  agens  secondai- 
res des  différentes  classes  :  sur  ce  point,  il  faut  encore  recourir  aux 
documens  contenus  dans  le  rapport. 

Tontes  ces  réponses  sont  bien  sèches,  Messieurs,  et,  séparées  du 
développement  qui  les  précède,  on  pourrait  leur  reprocher  de 
n'offrir  que  de  trop  minces  résultais;  mais  nous  sommes  assurés 
que  vous  voudrez  bien  ne  pas  les  isoler  dans  votre  esprit  de  leurs 
commentaires  obligés,  et  alors  vous  reconnaîtrez  qu'elles  touchent 
à  beaucoup  de  points  et  à  des  points  fort  importans.  Qu'avons-nous 
dû  nous  proposer?  de  tirer  le  meilleur  parti  possible  de  ce  qui 
existe,  d'améliorer  sans  ébranler,  d'entrer  par  de  sages  essais  dana 
un  système  nouveau  dont  tout  nous  semblait  indiquer  l'à-propos. 
Nous  avons  donc  cru,  en  introduisant  les  abonnemens  avec  les 
départemens,  ouvrir  nne  voie  qui  pourrait  être  un  jour  très- fruc- 
tueuse, mais  où  il  ne  fallait  cependant  marcher  qu'avec  mesure  et 
précaution,  en  secondant  les  habitndes  qui  semblent  prêtes  à  se 
former,  et  en  évitant  toutefois  de  leur  demander  ce  qu'elles  ne 
seraient  pas  encore  en  état  de  produire.  Ce  ne  serait  pas  en  effet 
une  médiocre  témérité  que  celle  qui  risquerait  de  troubler  Tordre 
établi  dans  les  travaux  publics  d'un  aussi  grand  Etat,  sans  être  assuré 
du  salutaire  effet  des  modifications  proposées.  Que  si  nous  avions 
été  trop  loin  dans  nos  indications,  car  nous  osons  à  peine  articu- 
ler le  mot  de  propositions,  nous  sommes  prêts  à  entendre  les  objec- 
tions, et  à  nous  rendre  à  celles  qui  paraîtront  de  quelque  force. 
Nous  avons,  autant  qu'il  dépendait  de  nous,  fait  justice  à  tout  et 
à  tout  le  monde.  Nous  ne  nous  dissimulons  pas  que  de  sérieuses 
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difficultés  peuvent  se  rencontrer  dans  l'exécution  des  idées  que  nous 
mettons  en  avant.  Ainsi,  par  exemple,  le  départ  entre  les  rontes 
à  l'entretien  et  celles  à  réparer  est,  à  noire  sens,  une  mesure  de  la 
plus  baute  importance;  les  bons  eflets  nous  en  semblent  assurés; 
et  ce  départ  cependant,  qui,  dans  notre  système,  est  la  base  de 
tout,  n'est  pas  lui-même,  nous  ne  l'ignorons  pas,  une  opération 
sans  difficultés,  les  parties  à  réparer  pouvant,  sur  beaucoup  de 
routes,  se  trouver  jetées  a  des  distances  fort  rapprochées  an  milieu 
des  parties  à  l'entretien.  Et  puis  les  moyens  de  subvenir  a  la  dé- 
pense, sur  lesquels  il  nous  a  été  impossible  de  ne  pas  rester  dans 
nn  grand  vague.  \ient  ensuite  la  grande  question  du  roulage,  que 
nous  n'avons  pas  heureusement  été  obligés  de  résoudre,  mais  sur 
laquelle  il  nous  est  impossible  de  ne  pas  n>|  porter  l'avis  unanime 
de  tous  les  ingénieurs  que  nous  avons  entretenus  :  si  on  ne  parvient 
pas  à  en  diminuer  le  poids,  il  n'y  a  pas,  tous  nous  l'ont  dit,  de 
bonnes  routes  possibles  en  France. 

En  terminant,  nous  ne  pouvons  donc  que  répéter  ce  que  nous 
avons  dit  en  commençant  :  les  difficultés  an  milieu  desquelles  nous 
nous  sommes  trouvés  jetés  sont  immenses  et  de  toute  nature; 
elles  nous  donnent,  Messieurs,  les  plus  grands  droits  à  votre  in- 
dulgence. 
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iprès  ceux  qui 
de  i  8*8  ,  par  ordre  de  Aï.  le  directeur- général. 

En  1834  noua  avions  en  Fiance   8,383.  3/4  de  lieues  de  routes 

royales  en  i8u8- 

nombre  de  lieues     3,573.1/4  ) 
dépenses  annuelle    8,147*621.00  fen  Ioa3 


Parties  à  l'en 
tretien 


Parties  h  répa- 
rer. 


Partie*  à  termi- 
ner. 


Ouvrages  <  l'art  | 
appartenant 

aux  trois  caté 
gories  précé- 
dentes. 


nnx 
liciM 


ix  moyen  par 
te  «     f     «     •  • 

nombre  de  lieues 
dépense.  .  .  . 
prix  moyen  par 
lieue  .... 

nombre  tle  lieues 
dépeuse.  .  .  . 
prix  moyen  par 
lieue  

'à  réparer  .  .  . 
à  terminer     .  . 


3,280.8 

3,587  i/f 
66,8oo,32».  00 


S 


8,63i  3/f. 

4,205 

9,34o,857.  73 
a,aa3.  5i 


►en  1828.' 


i8,6a( 

859  3/4 


1 1 


3,i66  i/a 
6i,o5i.i  19  6a 
19,280  a8 


41,276,530.00 

5i,49j-3i 
8,610,691 


(  814. 1/4 

►en  i8a8.<  43,403^84.79 
(       53,3o4.  ,9 


construire  .  . 

(  nombre  de  lieues 
1  dépenses  y  com- 

Parties  ù  ouvrir^,™  iea0ttvra«ei1 
itl  art.  .... 

i  prix  moyen  par 

V  lieue.    .    .  . 

.nombre  de  lieues 
à  réparer,  à  ter- 
miner et  à  ouvrir. 
Récapitulation.^  dépenses  id.plus 

les  ouvrages  d'art  io3,65a,i4o.  00 
prix  moyen  par 
•lieue   40,217.  74 


7,420,248. 00  J»en  1828. \  5,981,159  86 

574,355  86 


4o,3o6,3o3.  00 
364 1/3 

26,330,055.00, 
71,961.74 

4,8111/3 


(  10,l4l,78|  12 

(43,.' 


446. 

en  1838.^34,964,399.00 
78,395.  5i 

ï  44*3/4 
►en  i8a8.<v  >09  n6oo3a5 
44»9»020 


Observations. Les  longueur  sont  été  exprimées  en  lienes  de  quatre  mille 
métrés  chacune. 

Ijts  denx  chiffres  récapitulatifs  de  1824  et  de  1838  ne  présentent  entre 
eux  qu'une  différence  peu  considérable.  Il  est  facile  de  concevoir  en  ettet 
que  .si,  par  des  soins  assidus,  il  a  été  possible  non  seulement  de  main- 
tenir a  1  état  d'entretien  ce  qui  étnit  déjà  arrivé  à  cet  état,  mais  même 
d'y  faire  passer  encore  quelques  portions  de  routes  qui  en  étaient  voisines 
en  1824  ,  d'autre  part  les  dégradations  ont  dûVacroitre  sur  d'autres  points 
par  l'impossibilité  011  l'insuffisance  si  reconnue  des  fonds  alloués*,  ce  qui  a 
mis  l'ndminisi ration  dans  l'impossibilité  d'y  porter  remède.  D'ailleurs  ,  de 
nouvelles  roules  sont  venues  prendre  place  parmi  les  routes  royales,  et 
ont  introduit  avec  elles  l'obligation  de  nouvel  les  dépenses. 

Enfin,  il  faut  ajouter  que  des  évaluations  faites  dans  d'autres  circons- 
tances, et  par  des  hommes  qui  tous  ne  sont  plus  les  mêmes,  doivent 
nécessaire  me nt  offrir  des  diflerences. 
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NOTE  sur  la  situation  des  routes  départementales. 

D'après  les  renseignemens  qu'on  a  pu  se  procurer  depuis  la  formation 
de  la  Commission  ,  on  sait , 

Que  la  longueur  totale  des  routes  départementales  est  de  7,704  lieues  3/j; 
Que,  sur  cette  longueur,  6,048  lieues  3/4  sont  déjà  ouvertes,  mais 
exigent  des  dépenses  plus  ou  moins  fortes  pour  être  réparées  ou  terminées-, 
Que  1,664  lieues  sont  à  ouvrir, 

Et  que,  pour  porter  les  routes  départementales  au  terme  de  leur  res- 
tauration et  de  leur  achèvement,  on  demande  un  capital  de  io8,744,ooofr. 

Les  états  fournis  ne  font  pas  connaître  quelle  est  la  longueurdes  routes 
ou  parties  de  routes  arrivées  déjà  à  l'état  d'entretien;  mais  on  croit  pou- 
voir admettre  que  la  moitié  des  routes  départementale*  est  déjà  portée  à 
cet  état.  Ainsi  le  capital  ci-dessus  énoncé  «le  108,741,000  ne  s'appliquerait 
qu'à  uue  longueur  de  3,85a  lieues  à  réparer,  à  terminer  ou  à  ouvrir,  ce 
qui  assigne  pour  chaque  lieue  une  dépense  de  &8,aoo  francs  environ. 

Le  prix  moyen  par  lieue  de  l'achèvement  et  de  la  restauration  des 
routes  royales  est  à  peu  prés  de  45, 000  francs. 

Pour  que  les  deux  chiffres  de  28,200  francs  pour  les  routes  départe- 
mentales et  de  45,ooo  francs  pour  les  routes  royales  ,  fussent  comparables, 
il  faudrait  que,  de  part  et  d'autre,  les  proportious  fussent  les  mômes  entre 
les  longueurs  de  routes  à  réparer,  à  terminer  et  à  ouvrir  :  l'état  des  rensei- 
gnemens qu'on  possède  ne  permet  pas  d'asseoir  cette  comparaison  ;  mais 
on  peut  toutefois  assez  exactement  supposer  que,  dans  chaque  cas,  le 
rapport  des  frais  entre  les  deux  systèmes  de  routes,  est  comme  3  à  2; 
c'est-à-dire  que,  représentée  par  3  pour  une  route  royale,  la  dépense  ne 
l'est  que  par  deux  pour  une  même  lougueur  de  route  départementale. 
Cette  proportion  est  d'ailleurs  celle  qui  existe  généralement  pour  les  frais 
d'entretien.  On  sait  que  la  lieue  de  route  royale  exige  moyennement 
pour  en;ietien  une  somme  annuelle  de  2,200  francs.  L'entretien  d'une 
route  départementale  n'est  pas  évaluée  à  plus  de  i5  à  1600  francs. 

Ces  estimations  faites  par  les  mêmes  hommes  pour  les  routes  royales 
comme  pour  les  routes  départementales,  indiquent  assez  que  si,  pour  ces 
dernières,  on  obtient  plus  de  résultats  avec  la  méma  dépense,  la  diffé- 
rence des  frais  doit  être  attribuée,  non  à  celle  des  procédés  suivis,  mais  à 
celle  des  circonstances  dans  lesquelles  ces  routes  sont  respectivement 
placées. 

Les  routes  départementales  sont  moins  larges:  de  là,  lorsqu'il  s'agit 
de  les  ouvrir ,  moins  de  terrains  à  acheter,  moins  de  mouvemens  de  terre 
à  opérer. 

Sur  les  routes  départementales,  les  chaussées  ont  en  largeur  comme  en 
épaisseur  de  moiudres  dimensions;  de  là  un  moindre  cube  de  matériaux  i 
employer  et  moins  de  main-d'œuvre. 
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Sur  les  route*  départementales,  la  circulation  est  moins  actirc,  le 
roulage  y  est  moins  pesant;  de  là  un  entretien  moins  dispendieux. 

Nota,  Si  l'état  dans  lequel  on  suppose  les  routes  départementales , 
permettait  d'admettre  que  plus  de  la  moitié  de  leur  longueur  est  déjà  k 
J'entre  tien,  cette  nouvelle  hypothèse  rendrait  Ja  comparaison  plus  favo- 
rable aux  routes  royales  ,  sous  le  rapport  des  dépendes  qu'elles  exigent 
relativement. 

NOTE. 

Sur /'emploi  du  Fonds  de  tj  ,660^000  francs ,  accordés  annuelle- 
ment  pour  entretien  et  réparation  des  Routes  royales  et  Ponts. 

Ce  fonds  de  17,550,000  francs  peut  se  diviser  en  fonds  d'entretien  pro- 
prement Alt  y  fonds  de  réparation  et  fonds  de  viabilité. 

D'après  les  renseignemens  transmis  récemment  par  les  ingénieurs,  la 
longueur  totale  des  routes  à  l'état  d'entretien  est  de  4,ao5  lieues,  et  la 
dépense  annuelle  d'entretien  sur  cette  longueur  est  évaluée  à  9,3  jo,853r 

Le  fonds  de  réparation  est  à  peu  près  de  a,55o,ooo  francs ,  et 
comme  il  s'applique  non-seulement  aux  routes,  mais  aux  ponts, 
on  ne  peut  guère  supposer  qu'il  soit  distribué  sur  plus  de  cent 
lieues  de  longueur,  ci  •  a,55o,ooo. 

Total  11,8^9.8'tf. 

Le  fonds  de  viabilité  se  compose  naturellement  de  la  différente  entre 

le  tonds  total  de  i7,Jîjo,ooo. 

•  Et  la  souime  des  deux  fonds  attribués  à  l'entretien  et  aux  ré- 
parations, cette  somme  est  de  11, «99.858. 

Différence.    .    .    .  5,65o, 

— ■ 

Cette  somme  de  5  650,14a  fr.  répartie  sur  une  longueur  de  3,83o  lieues. 
En  effet,  on  sait  que  le  développement  total  des  routes  royales  ,  déduc- 
tion faite  des  parties  qui  ne  sont  pas  ouvertes,  est  de.    .    .    .8,1 85  lieues 

Noua  avons  dit  que  la  longueur  des  parties  à  l'entretien  était 
de  4,ao5  lieues,  et  qu  e  celle  des  parties  en  réparation  n'était  que 
de  cent  Jîeues  environ.  Ces  deux  longueurs  forment  ensemble..  4.3o5. 

Différence  .    .    .  3,8ôo. 


5,65o,  14a  francs ,  distribués  sur  une  longueur  de  3,88o  lieues  n'assi- 
gnent à  chaque  lieue  qu'une  somme  de  1,456  francs  environ,  somme 
tout-à-iait  insuffisante ,  si  l'on  considère  qu'elle  est  dépensée  sur  une 
partie  de  route  en  fort  mauvais  état,  et  que  l'entretien  de  la  viabilité  sur 
une  mauvaise  route  est  bien  plus  coûteux  que  sur  une  route  arrivée  déj.i 
k  l'état  d'entretien.  La  même  dépense  y  laisse  infiniment  moins  de 
trace    et  le  plus  souvent  elle  n'en  laisse  aucune. 

TOME  3.  n 
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ENTRE  L1VERPOOL  ET  MANCHESTER  5 

PAR  M   LE  CHEVALIER  MASCLET. 

Le  compte  que  nous  avons  rendu  ,  dans  le  dernier  Numéro  de 
ce  Journal ,  et  d'après  des  documens  officiels  ,  des  travaux  exécu- 
tes ,  pour  ln  confection  du  chemin  à  rouage  de  1er  ,  entre  LUer- 
pool  et  Manchester ,  s'est  arrêté  à  la  date  de  l'exposé  fait  à  l'as- 
semblée générale  des  actionnaires  ,  le  27  mars  1828.  L'intérêt 
que  prennent  les  hommes  de  Part  au  progrès  ultérieur  et  aux  ré- 
sultats prochains  de  cette  grande  entreprise  doit  s'accroître  d'au- 
tant plus  ,  qu'elle  parait  s'approcher  davantage  de  son  terme. 
Nous  nous  applaudissons  de  pouvoir  les  mettre,  en  quelque  sorte, 
en  rapport  avec  l'ingénieur  lui-même,  M.  Georges  Stephenson, 
qui ,  dans  sa  lettre  ,  écrite  de  Liverpool  ,  le  premier  novembre 
dernier,  va  achever  de  leur  mettre  sous  les  yeux  l'ensemble  des 
travaux  exécutés  jusqu'à  cette  date  ,  avec  des  développemens  qui 
donneront  les  moyens  d'en  apprécier  l'importance.  L'expérience  a 
démontré  celle  de  ce  troisième  degré  decommunications  intérieures, 
comme  l'appellent  les  Anglais  ,  qui  l'assimilent  à  leur  troisième 
degré  de  circulation  monétaire;  d'après  la  graduation  établie  par 
le  premier  lord  Liverpool  (1),  père  de  celui  qui  vient  de  mourir, 
dans  son  excellent  Traité  sur  le  numéraire  d'espèces  monnoyées 
(  a  treatise  on  the  coins  of  the  realm,  sn-4° ,  >8o5  ).  On  sait , 
dit-il ,  que  le  numéraire  circulant  est  la  me«ure  de  la  propriété  et 
l'instrument  du  commerce  :  l'espèce  de  métal  qui  le  constitue  est 
déterminée  par  le  mouvement  progressif  des  valeurs  qu'il  fait  cir- 


(i)Son  nom  de  famille  était  Jcnkinson,  il  était  fi!s  d'un  maître  d'école  de 
Peurith  ,  dans  le  Cumbcrland. 
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culer  :  l'argent  succède  aa  cuivre,  et  l'or  à  l'argent,  quand  le  levier 
est  devenu  insuffisant  pour  mettre  en  mouvement  la  masse  crois- 
sante des  matières  premières  et  des  produits  manufacturés.  Si  l'on 
mesure,  d'après  cette  échelle  ,  l'importance  relative  de  l'agricul- 
ture ,  de  l'industrie  et  de  la  circulation  de  la  France  et  de  la 
Grande-Bretagne,  on  verra,  disent  les  économistes  Anglais,  que , 
quand  les  Français  n'en  sont  encore  qu'à  leur  second  levier,  nous 
trouvons  notre  troisième  levier  trop  faible.  Faute  de  pouvoir  sub- 
stituer le  platine  à  l'or,  comme  quatrième  levier,  nous  en  sommes 
venus  à  employer  le  papier  de  crédit,  convertible  en  or  ,  comme 
étant  d'un  prix  d'acquisition  moins  coûteux,  d'un  mouvement 
plus  rapide  et  plus  facile  que  ce  métal  précieux. 

Noos  qui  avons  pris,  avec  tant  d'éclat,  il  y  a  près  de  i5o 
ans  (i)  ,  l'initiative  dans  le  second  degré  des  communications  in- 
térieures, pouvons-nous  nous  flatter  d'avoir  parcouru  et  bien 
rempli  tout  le  premier  ,  et  d'avoir  fait  plus  qu'ébaucher  l'autre  ? 
Serions-nous  restés  ,  pendant  un  siècle  et  demi ,  stériles  et  froids 
devant  ce  grand  modèle  de  la  science  hydraulique,  si  l'esprit  d'as- 
sociation avait  pu  naître  sous  les  institutions  politiques  du  17* 
siècle?  Né  de  la  révolution  de  1688  ,  il  a  sillonné  depuis  ,  dans 
tous  les  sens ,  de  routes  et  de  canaux,  l'Angleterre  et  l'Ecosse  :  — - 
11  sera  un  des  bienfaits  de  la  nôtre  $  mais  il  ne  faudra  pas  moins 
que  toute  sa  puissance,  pour  nous  donner  les  moyens  de  faire  mar- 
cher les  trois  degrés  à  la  fois ,  afin  d'ouvrir  toutes  les  communica- 
tions que  réclament  nos  exploitations  agricoles  et  minérales ,  si  dis- 
proportionnées aux  besoins  ou  du  moins  à  l'aisance  de  notre  po- 
pulation et  aux  exigea nces  de  notre  industrie  manufacturière.  «— 
Quand  nos  ingénieurs  civils  auront  eu  occasion  de  faire  beaucoup 
de  rapports  tels  que  celui  dont  nous  allons  donner  la  traduction  , 
on  aura  de  la  peine  à  concevoir  comment ,  pour  ne  citer  qu'un 
seul  exemple,  dans  telle  année  de  cherté  du  19'  siècle  ,  l'hecto- 
litre de  froment  a  pu  être  à  27  fr.  dans  une  partie  de  la  France  , 
tandis  qu'il  se  vendait  17  fr.  dans  une  autre. 

.   .  ■  ,   ,        ■  ! 

(1)  C'est  en  1681  que  fut  commencé  le  canal  du  midi,  ou  des  deuxmer*, 
par  les  deux  iils  de  Hiquct ,  qui  n'en  fit  que  le  plan,  et  mourut  en  1680* 
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Livcrpool,  i"  novembre  i8*8. 

Monsieur  , 

En  répondant  au  désir  que  vous  m'avez  exprimé  d'avoir  un 
compte  exact  et  détaillé  de  la  marche  et  de  la  situation  actuelle 
de  Dos  travaux  ,  je  regrette  que  le  peu  de  loisir  dont  je  puis  dispo- 
ser, ne  me  permette  pas  de  lui  donner  plus  de  développement. 
Je  commencerai  par  la  tonnelle,  qui ,  à  partir  des  bassins  du  port, 
se  prolonge  sous  la  ville  de  Liverpool  ;  et ,  suivant,  dans  la  direc- 
tion de  Manchester,  toute  la  ligne  des  travaux  ,  j'indiquerai ,  sur 
chacun  des  points  divers  où  ils  ont  été  mis  simultanément  en  acti- 
vité ,  le  progrès  de  l'exécution  partielle  ,  et  ce  qui  reste  à  faire 
pour  remplir  et  compléter  toute  la  ligne  de  communication  entre 
les  deux  villes. 

C'est  en  octobre  1826  qu'a  été  ouvert  le  premier  puits ,  pour 
arriver  au  point  de  départ  de  la  tonnelle  ;  mais  on  n'a  pa 
commencer  l'excavation  de  celle-ci  qu'en  janvier  1827;  elle  fut 
terminée  au  commencement  de  septembre  1828.  Sa  longueur 
totale  est  de  2,200  yards  (  l'yard  --■  om,9i4c  )  9  elle  a  16  pieds  de 
hauteur  et  22  de  largeur.  La  quantité  totale  ,  en  yards  cubes,  du 
terrein  déblayé,  y  compris  le  supplément  d'excavation,  dans  lea 
parties  qu'il  a  fallu  revêtir  d'une  voûte  en  maçonnerie,  s'est  élevée 
à  80,000  yards  (l'yard  cube  =  07,645,039,142  ).  Le  roc  traversé 
par  la  tonnelle  est  un  grès  rouge ,  de  nouvelle  formation  ,  offrant 
de  grandes  variétés  de  dureté ,  de  contexture  et  de  couleurs  ;  ces 
dernières  sont  surtout  très  remarquables,  en  certaines  situations. 
Sur  un  assez  grand,  développement  de  la  tonnelle  ,  le  roc  s'est 
trouvé  si  dur  et  si  compact,  qu'on  a  été  dispensé  de  le  voûter.  Sur 
à 'autres  points  ,  un  affaissement  transversal  avait  ébranlé  et 
disjoint  les  deux  portions  latérales  du  roc ,  qu'on  avait  dû  soute- 
nir, ainsi  que  le  toit,  par  une  forte  voûte.  On  a  trouvé,  dans  la 
longueur  de  la  tonnelle ,  à  des  distances  égales  ,  trois  de  ces  af- 
raiasemens,  bien  remarquables  par  leurs  effets.  Chacun  d'eux  avait 
évidemment,  soulevé  de  40  à  5o  pieds  une  extrémité  de  la  couche, 
*a  l'abaissant  de  l'autre.  On  doit  naturellement  inférer ,  de  leur 
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position  relative  ,  que  le  niveau  du  lit  de  la  Mersey  et  du  lerrein 
qui  l'avoisine,  a  été  autrefois  plus  élevé  de  i3o  pieds  ,  qu'il  ne 
l'est  a  présent.  Les  ouvertures  et  les  crevasses  produites  par  ce 
mouvement  des  couches ,  étaient  remplies  d'une  terre  glaise  com- 
pacte et  imperméable  à  l'eau.  Au  niveau  le  plus  bas  de  la  tonnelle, 
nous  avons  trouvé  une  couche  d'ardoise  bleue  (  blue  shale  )  , 
tendre  et  friable  ,  qui  correspond  exactement  avec  une  autre 
couche  semblable,  placée  à  un  niveau  beaucoup  plus  élevé,  et  dans 
une  position  analogue ,  relativement  au  banc  de  rocher  qui  l'a- 
voisine. Celte  circonstance  confirme  la  conjecture  exprimée  ci- 
dessus  ,  concernant  la  direction  qu'a  suivie  le  mouvement  des 
couches ,  et  les  effets  qu'il  a  produits.  Partout  où  nous  avons  ren- 
contré un  terre  in  humide  ou  des  infiltrations ,  on  a  substitué  au 
mortier  ordinaire  le  ciment  romain  ,  qui  a  complètement  répondu 
à  mon  attente ,  et  rendu  la  tonnelle  tout-à-fait  sèche.  Nous  avons 
commencé  à  y  établir  à  demeure  le  chemin  qui  sera  terminé  dans 
quelques  mois.  A  son  extrémité  la  plus  basse ,  où  doivent  être 
placés  les  magasins  de  dépôt,  l'excavation  a  ao  pieds  de  profon- 
deur ;  la  totalité  du  déblai  sera  de  40,000  yards  cubes,  dont  5,ooo 
ont  déjà  été  enlevés.  A  l'entrée  1.:  plus  élevée  de  la  tonnelle,  on  a 
eu  à  creuser  à  une  profondeur  de  5o  pieds,  à  travers  deux  couches 
dont  les  2/3  sont  du  grès  rouge  et  le  reste  de  la  marne.  Le  déblai 
de  cette  excavation  s'élèvera  à  i5o,ouo  yards  cubes  >  dont  112,000 
ont  été  extraits. 

Excavation  do  mont-olive.  Nulle  part,  sur  toute  la  ligne  , 
nous  n'avons  eu  une  excavation  si  prolongée  à  travers  le  roc  :  6a 
longueur  en  ligne  droite  est  de  plus  de  deux  milles;  sa  plus  grande 
profondeur  est  de  70  pieds  ,  à  travers  un  roc  solide  présentant  les 
mêmes  caractères  que  celui  qu'a  traversé  la  tonnelle.  Sur  les 
480,000  yards  cubes  de  déblais  de  cette  excavation  ,  301,782  onts 
déjà  été  enlevés  :  elle  a  fourni  assez  de  pierres  pour  la  totalité  dis 
ponts  et  murs  à  construire  sur  cette  portion  de  la  ligne,  et  en  outi  e 
pour  les  blocs  d'assiette  qui  doivent  supporter  les  rouages  du 
chemin  de  fer. 

Levée  de  broad  gaeen.  Celte  levée  a  près  de  3  milles  de  lon- 
gueur }  et  sa  hauteur  moyenne  est  de  4^  pieda,  sur  un  développe- 
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ment  de  4<>o  yards.  Elle  a  été  formée  en  totalité  du  produit  des 
excavations  de  Mont-  Olive  ,  et  de  celles  de  Huyton  et  Rain-hill, 
doot  il  va  être  question  :  il  y  entre  55o,ooo  yards  cubes  de  déblai, 
dont  33o,ooo  ont  déjà  été  employés. 

Excavation  de  huyton.  Cette  partie  est  entièrement  finie  : 
outre  47j°°o  yards  cubes  de  déblai ,  dont  la  plus  grande  partie 
est  entrée  dans  la  construction  de  la  levée  de  Broad-green^  on  en 
a  tiré  toute  la  quantité  de  bonnes  pierres,  dont  on  a  eu  besoin  pour 
la  construction  des  ponts  et  murs  de  support  de  cette  portion  de 
la  ligne. 

Excavation  de  rain-hill.  Le  produit  de  cette  excavation  a 
servi  à  former  les  levées  mentionnées  ci-dessus  :  nous  espérons 
qu'elle  fournira  en  outre  les  pierres  nécessaires  pour  les  ouvrages 
de  maçonnerie  à  élever  sur  cette  partie  de  la  ligne  et  celle  qui  l'a- 
voisine.  Le  déblai  sera  de  220,000  yards  cubes  ,  dont  141  ^60  ont 
déjà  été  enlevés. 

L'excavation  de  sutton  est  à  deux  milles  de  Rain-hill  :  il  ne 
reste  plus  que  66,800  yards  cubes  sur  les  l44>°°o  à  extraire. 
On  emploie  ce  déblai  ù  combler  les  parties  basses  de  la  ligne ,  vers 
le  canal  de  Sankey ,  à  la  distance  de  3  milles,  après  avoir 
traversé  la  bruyère  nommée  Parr-Moss.  Cette  bruyère  a  de  6  à 
20  pieds  de  profondeur;  son  prolongement  est  de  314  de  mille 
dans  la  direction  de  la  ligne  des  travaux.  Ceux  qu'on  .1  adoptés  , 
pour  franchir  la  vallée  de  Sankey,  consistent  en  un  viaduc ,  sup- 
porté par  des  arcades,  auxquelles  se  rattache  une  levée.  Chacune 
des  arcades  a  5o  pieds  d'ouverture,  et  de  60  à  70  pieds  d'élévation. 
Les  murs  de  soutènement  ,  les  jetées,  les  culées  portent  sur  des 
pieux  enfoncés  à  la  profondeur  de  20  et  3o  pieds  au-dessous 
du  niveau  du  terrein.  Ce  pilotis  a  été  jugé  indispensable  ,  parce 
que  le  fonds  de  la  vallée  ,  n'étant  rempli  en  totalité  que  d'un 
sable  d'alluvion  de  l'épaisseur  d'au  inoins  3o  pieds  ,  ne  présentait 
pas  une  base  assez  solide  pour  supporter  le  poids  des  construc- 
tions et  de  la  levée  à  former  sur  sa  surface.  La  levée  qui  forme  îa 
continuation  immédiate  du  viaduc ,  est  déjà  de  la  hauteur  de  60 
pieds  ,  et  demande  ,  pour  être  achevée  ,  une  addition  de  60,000 
yards  cubes  de  déblais  aux  140,000  déjà  employés:  n'ayant  à 
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portée  aucun  produit  de  nos  excavations  ,  nous  avons  dû  acheter 
du  terrain  dans  le  voisinage  pour  y  suppléer. 

Pont  de  newton.  Près  de  Newton,  le  chemin  â*  rouages  de  fer 
traverse  la  grande  route  de  poste  entre  Warrington  et  Bolton  , 
plus  une  petite  rivière  ;  mais  il  les  traverse  à  une  élévation  de 
4o  pieds  au-dessus  de  la  surface  de  l'eau,  et  sur  un  pont  de  quatre 
arches,  de  3o  pieds  d'élévation. 

Excavation  de  kenton.  Nulle  autre  partie  des  travaux,  sur 
toute  la  ligne,  n'est  comparable  à  celle-ci  :  elle  doit  produire 
700,000  yards  cubes  de  déblais;  prés  de  la  moitié  de  l'ouvrage  est 
achevé.  L'extraction,  qui  se  compose  de  sable,  recouvert  d'une 
couche  de  terre  glaise,  a  servi  à  former  des  levées,  tant  dans  les 
bas-fonds  avoisinant  Chat-Moss ,  que  dans  la  direction  opposée , 
vers  Newton. 

Marais  de  chat-moss.   Le  chemin  à  rouages  de  fer  doit  tra- 
verser quatre  milles  de  ce  marais.  Le  terrein  qui  le  borde,  à  droite 
et  à  gauche  ,  est  très  bas.  On  a  formé ,  sur  la  partie  occidentale  , 
une  levée  en  terre  de  bruyère  qui  a  près  d'un  mille  de  longueur  , 
et  dont  la  hauteur  varie  de  10  à  20  pieds  :  elle  paraît  être  solide- 
ment établie;   les  talus  de  cette  dipie  sont  dressés  sous  un  angle 
inoinùreque  45  degrés;  nous  avons  trouvé  par  expérience  qu'une 
plus  forte  inclinaison  leur  donnerait  moins  de  solidité.  La  lèvre  est 
couverte  d'une  couche  de  2  à  3  pieds  d'un  mélange  de  sable  et  d* 
gravier;  sur  cette  couche  on  a  formé  définitivement  la  route,  qui 
se  maintient  ferme  et  solide.  On  n'a  pas  extrait  da  marais  moins 
de  520,000  yards  cubes  de  terre  de  bruyère,  pour  former  les  levées 
qui  le  traversent.  A  3/4  de  mille  de  la  partie  occidentale,  se  trouve 
celle  qu'on  appelle  Flov/-Moss,  mousse  flottante,  parce  qu'elle  est 
extrêmement  meuble.  J'ai  trouvé  le  moyen  de  l'assujettir,  en  éten- 
dant sur  la  surface  des  claies  fortement  garnies  de  liens  de  bruyère 
entrelacés.  Il  est  résulté  de  cette  série  de  claies  solidement  rassem- 
blées une  plate-forme,  qu'on  a  chargée  d'une  couche  épaisse  de  sab'e 
et  de  gravier.  Il  y  a  deux  ans  ,  personne  ne  se  serait  hasardé  à 
franchir  ,  même  à  pied  ,  cette  mousse  flottante  ,  excepté  dans  les 
te:nps  de  longue  sécheresse;  aujourd'hui,  nous  la  voyons  traverser 
par  des  chevaux  et  des  voitures  chargées  de  6  à  1  2  tonneaux  pesant. 
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Âu  centre  du  marais,  on  a  dû  construire  une  levée  très  exhaussée, 
qui  résiste  à  la  pression  d'une  manière  remarquable.  A  partir  do 
pied  de  cette  levée,  la  surface  du  terrein  étant  unie  et  à  peu  près 
du  niveau  nécessaire,  il  suffit  d'y  pratiquer  quelques  rigoles  de 
dessèchement.  On  arrive  ensuite  à  une  surface  en  pente  prolongée, 
où  il  a  fallu  conserver  le  nivean  par  le  moyen  d'une  levée,  qui  a 
acquis  graduellement  jusqu'à  20  pieds  et  plus  d'élévation 5  mais 
celle  élévation  même,  exerçant  nne  pression  proportionnelle  sur  un 
fonds  excessivement  meuble,  a  souvent  fait  fléchir  les  parties  in- 
férieures :  cependant  ces  difficultés,  contre  lesquelles  noua  avons 
eu  à  lutter,  ne  seront  pas  insurmontables  ;  et  nous  aurons,  dans  le 
courant  de  l'été  prochain ,  une  bonne  route ,  sur  cette  portion  de 
la  ligne,  comme  sur  tout  le  reste.  Nous  avons  eu  recours  à  un  expé- 
dient dont  nous  avons  tiré  grand  avantage  :  il  consiste  à  enlever,  a 
la  profondeur  d'un  fer  de  bêche,  une  portion  de  la  couche  super- 
ficielle de  la  bruyère ,  de  chaque  côté ,  et  le  long  de  la  levée  :  on 
accélère  par  ce  moyen  le  dessèchement  et  la  consolidation  du  subs- 
tratum  que  recouvre  la  levée,  en  présentant  à  l'action  de  l'atmos- 
phère une  surface  beaucoup  plus  favorable  à  l'évaporation ,  que 
celle  d'une  couche  de  bruyère,  qui,  étant  un  mauvais  conducteur 
de  calorique,  tend  sensiblement  à  tenir  la  température  au-dessous 
de  celle  de  l'atmosphère.  La  couche  de  mousse  ou  bruyère ,  par  la 
nature  de  la  surface  qu'elle  présente  à  l'action  de  l'atmosphère, 
contribue  sensiblement  à  abaisser  la  température  dans  les  parties 
qui  l'a  voisinent,  par  suite  de  la  rapide  radiation  du  calorique  (x). 

Excavation  d'Ecoles.  Ces  travaux  embrassent  la  portion  de 
la  ligne  entre  Ecclès  et  Manchester.  U  ne  reste  plus  que  5ooo  yards 
cubes  à  extraire,  sur  les  i5o,ooo  :  la  presque  totalité  du  déblai  est 
employée  à  la  confection  de  la  levée  voisine  de  Chat-Moss. 

(1)  XI  y  a  des  effluves,  des  rayons  de  chaleur  qui  émanent  de  la  surface 
des  corps,  a  toutes  les  températures;  c'est  le  calorique  rayonnant.— Tout 
corps  perd  incessamment  du  calorique  par  voie  Je  rayonnement,  s'il  n'en  re- 
çoit plus  qu'il  n'en  perd.—  Les  feuilles  des  plantes  sont  plus  froides  que 
l'air,  de  7  à  8°  centigrades.  —  La  couche  superficielle  de  la  terre  reçoit 
continuellement ,  des  couches  inférieures,  par  voie  de  conductibilité  , 
une  portion  «le  la  chaleur  dont  le  rayonnement  l'a  privée. 
M.  Arago,  du  Rayonnement  nocturne. 
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Pont  tje  Manchester.  Ce  pont  n'est  pas  encore  commencé  : 
il  consistera  en  deux  arches  ,  ayant  chacune  58  pieds  d'ouverture. 
Le  chemin,  qui  doit  le  traverser,  sera  élevé  de  4o  pieds  au-dessus 
de  la  surface  de  la  rivière  Irxvell. 

Liste  des  ponts,  avec  leurs  dimensions,  qui  ont  déjà  été  construits 

sur  les  divers  points  de  la  ligne  : 

8  Ponts. — iiPictls  d'ouverture. — 15  Pieds  «le  hauteur. — $7  de  longueur 
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X  Pont  en  bois  et  maçonnerie  Je  briques  de  16  pieds  d'ouver- 
ture, 24  pieds  d'élévation  et  25  de  longueur. 

1  Pont,  dans  la  vallée  de  la  Sankey,  de  neuf  arches,  5o  pieds 
d'ouverture  ;  élévation  moyenne ,  6i>  pieds.  Ce  pont  sera  terminé 
dans  le  courant  de  Pété  prochain. 

1  Pont  à  Newton,  quatre  arches ,  3o  pieds  d'ouverture,  /[o  pieds 
de  hauteur. 

Total  :  25  ponts  et  56  ponceaux,  de  plus  ou  moins  grandes  di- 
mensions. Signé  George  Stéphenson. 

L'ingénieur  n'a  point  fait  mention  de  l'établissement  des  rouupes 
de  ier,  qui  sont  entièrement  confectionnés  et  prêts  a  poser  par- 
tout. D'après  le  premier  projet  de  M.  Rennie,  la  ligne  doit  s'ar- 
rêter à  une  demi-lieue  de  Manchester  5  la  Compagnie  va  demander, 
pendant  cette  session  du  Parlement,  l'autorisation  de  prolonger  le 
chemin  jusque  dans  l'intérieur  de  la  ville.  Plusieurs  villes  voisines 
se  disposent  ou  même  ont  déjà  commencé  à  se  rattacher  à  cette 
importante  communication  par  des  embranchemens  en  rouages  de 
fer,  telles  que  Leigh  et  Bolton  5  Warringlon  le  long  du  canal  de 
Sankey  :  une  ligne  de  33  milles  de  longueur  doit  établir  use  com- 
munication entre  le  Pickforest  canal  et  Manchester,  du  pont  de 
Wailcy  par  Stockport.  Un  coup  d'œil  sur  la  carte  fera  sentir  l'im- 
portance de  ces  communications  intermédiaires.  Nous  avons  tait 
mention  ailleurs  de  celle  qui  ra  s'exécuter  entre  Liverpool  et  Bir- 
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mingham,  sur  une  longueur  de  m  milles;  elle  doit  aboutir  aux 
canaux  qui  conduisent  de  Birmingham  à  Londres,  et  ne  peut  man- 
quer de  provoquer  une  multitude  d'autres  embranchemens. 

La  Compagnie  des  actionnaires  de  cette  grande  entreprise  a 
oflert,  dans  sa  première  pétition,  de  faire  consigner,  dans  l'acte 
qui  devait  l'autoriser,  l'engagement  qu'elle  prendrait  envers  le 
Parlement,  de  garantir  la  supériorité  moyenne  de  l'emploi  des  che- 
mins à  rouages  de  fer,  combiné  avec  celui  de  la  vapeur  comme  mo- 
teur, sur  les  transports  par  mer  et  par  les  canaux ,  et  à  plus  forte 
raison  sur  le  roulage  par  terre,  sous  les  trois  rapports  suivans  :  — 
Expédition  accélérée,  dans  la  proportion  de  6  à  1  ;  —  Économie 
dans  la  dépense,  de  près  de  i/3  5  —  Époque  régulière  et  à  peu  près 
invariable  de  l'arrivée  et  du  déchargement ,  avantage  qu'on  ne  peut 
évaluer  par  des  chiffres.  Si  Ton  ajoute  au  tableau  suivant  le  taux 
du  prix  de  transport  sur  le  chemin  de  fer  entre  Darlington  et 
Slockton,  que  nous  avons  donné  dans  le  u°  3  de  ce  journal,  on 
verra  que  la  Compagnie  est  bien  loin  d'avoir  exagéré  la  supériorité 
relative  de  son  entreprise. 

TARIF  du  prix  des  transports  de  marchandises  par  terre  et  par 
eau ,  de  Livcrpool  à  Londres  et  à  Manchester. 
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Une  expérience  de  quatre  années  ne  laisse  pins  aucun  doute  sur 
la  réduction  permanente  ,  que  la  concurrence  ne  peut  que  rendre 
progressive,  dans  le  prix  des  transports,  sur  le  chemin  de  fer  entre 
Darlington  et  Stock  ton  $  il  n'excède  guère,  en  ce  moment  un  penny 
(  10  centimes)  par  tonneau  et  par  mille.  Cette  réduction  ,  Ayant 
fait  baisser  le  prix  du  transport  par  terre  de  21  su.  à  7,  assure  à 
la  Toie  de  fer  un  avantage  des  3/4  sur  le  roulage,  et  des  2/3  sur  les 
canaux,  en  calculant  la  proportion  moyenne  d'après  les  distances. 
L'établissement  des  chemins  de  fer  ayant  procuré  partout  une  égale 
économie,  la  Compagnie  de  Liverpool  a  fait  preuve  d'une  grande 
réserve,  quand  elle  s'est  bornée  à  évaluer  au  tiers  celle  qu'elfe  pro- 
met dans  les  frais  d'un  transport,  qui  s'exécutera  en  24  heures  au 
lieu  de  six  jours,  autre  espèce  d'économie  d'une  importance-incal- 
culable. 

Le  chevalier  Masclet. 

SECONDE  LEÇON 

sua  LES 

PRINCIPES  FONDAMENTAUX  DE  L'ARCHITECTURE 

GRECQUE  ET  ROMAINE  } 

PAR  M.  LOUIS  LEBRUN  (  DE  DOUAI  )  ARCHITECTE. 

Ma  première  Leçon  fait  connaître  que  l'architecture  a  pour  but 
de  mettre  les  édifices  en  proportion,  quelque  soit  leur  caractère 
et  leur  destination.  Cette  nécessité  avait  été  pressentie  par  des  ar- 
tistes et  des  savans  qui  ont  émis  sur  cette  matière  des  idées  qui 
attestent  qu'ils  avaient  pressenti  qu'il  existait  en  architecture  des 
principes  solides  dont  la  découverte  aurait  une  grande  influence 
sur  les  arts. 

L'Athénée  publia  en  l'on  xi  sur  la  proposition  de  sa  classe  des 
arts  et  des  sciences  relativement 'à  l'architecture,  un  programme 
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que  je  reproduis  parce  j^e  cetto  société  y  demande  les  règles  sur 
lesquelles  les  beautés  do  f  Architecture  se  fondent. 

Extrait  du  programme  de  l'Athénée  des  arts  publié  en  Van  xr, 

le  24  prairial. 

Art.  ior.  Y  a-t-il  quelques  règles  qui  puissent  servir  à  juger 
des  î>eautés  de  l'architecture  et  expliquer  les  causes  de  l'admira- 
tion que  font  éprouver  les  restes  des  édifices  d'Athènes  et  de  Rome, 
construits  dans  les  siècles  de  Périclès  et  d'Auguste? 

Art.  a*.  Y  a-t-il  un  genre  de  beauté  relatif  à  chaque  espèce 
d'architecture  ? 

Art.  3°.  Ce  qui  constitue  la  beauté  de  chacun  de  ces  genres 
est-il  susceptible  d'être  appliqué  a  l'autre  indifféremment? 

Art.  4°.  Le  mélange  de  ces  architectures  peut-il  produire  des 
beautés  réelles? 

La  classe  enfin  désirerait  connaître  sur  quels  principes  sont  fon- 
dés les  beautés  des  différens  genres  d'architecture,  tels  que  l'E- 
gyptien, le  Grec,  l'Arabesque,  le  Chinois,  etc. 

D'après  cet  important  programme,  on  est  porté  à  croire  que 
les  artistes  éclairés  qui  l'ont  proposé,  avaient  reconnu  que  l'incer- 
titude des  idées  dans  cette  science,  n'amenait  que  le  désordre  en 
construction;  desordre  contre  lequel  ils  pouvaient  croire  que  les 
lumières  du  siècle  devaient  se  prononcer.  Quoique  ce  problême, 
proposé  par  l'Athénée  des  arts  ne  fut  pas  résolu  dans  son  sein,  et 
qu'il  ait  été  abandonné  par  des  considérations  qui  nous  sont  res- 
tées inconnues,  l'inspiration  ne  lui  en  appartient  pas  moins. 

Nul  doute  que  l'architecture  ne  soit  une  fille  des  mathémati- 
ques 3  les  moyens  dont  elle  fait  usage  ne  sont  absolument  que  ceux 
de  la  géométrie,  et  tout  n'y  est  qu'une  affaire  de  calcul.  L'archi- 
tecture peut  même  être  considérée  comme  la  fille  aînée  de  celle 
science,  car  il  est  constant  que  la  civilisation  a  commencé  par  l'a- 
mélioration des  constructions  ,  afin  d'en  perfectionner  les  formes 
au  fur  et  à  mesure  que  les  besoins  se  sont  fait  sentir. 

L'architecture  serait  en  effet  la  première  science  qui  se  serait 
formée  che*  les  anciens  peuples  antérieurs  aux  Grecs.  Les  Egyp- 
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tiens  paraissent  avoir  inventé  l'architecture,  on  l'avoir  emprunté 
à  d'autres  peuples;  tout  porte  à  croire  aussi  que  la  géométrie  nous 
vient  d'eux  et  qu'ils  en  sentirent  les  premiers  le  besoin  pour  mesu- 
rer sans  cesse  les  terres  couvertes  annuellement  par  les  eaux  du 
Nil;  ainsi  l'architecture  et  les  mathématiques  élémentaires  au- 
raient pris  naissance  ensemble  chez  le  même  peuple,  mais  chez  le- 
quel il  faut  remarquer  que  la  science  architecturale  aurait  pris  peu 
dedéveloppement.  Effectivement  nous  remarquerons,  pour  répondre 
au  programme  de  l'Athénée  des  arts,  que  les  monumens  Egyptiens 
sont  tous  de  même  forme  et  sont  la  copie  modifiée  de  l'élément  de 
frontispice  {fig.  1  ),  dont  ils  ont  multiplié  les  supports  qu'ils  ont 
arrondi  en  forme  de  cylindre  cannelé;  leurs  couronnement  sont 
sans  frontons  et  ne  se  composent  que  d'une  seule  moulure.  Ces 
monumens  n'ont  pas  de  beautés  essentiellement  complètes,  man- 
quant des  parties  nécessaires,  qu'on  remarque  dans  les  monumens 
grecs  dont  les  rapports  avec  l'ensemble  comportent  cette  harmo- 
nie d'où  découle  le  beau  en  architecture. 

Leur  architecture  n'a  point  d'ordres,  n'a  qu'un  caractère  ;  et 
l'on  peut  dire  qu'elle  n'a  point  eu  d'imitateurs  ni  chez  les  anciens 
ni  chez  les  modernes  et  quelle  ne  lût  que  le  commencement  de 
l'architecture  grecque  à  laquelle  elle  a  servi  de  point  de  départ. 

Nous  avons  dit  dans  la  première  Leçon  que  l'architecture  se 
composait  de  quatre  ordres  où  tout  était  réglé  sur  les  lois  de  la 
statique  :  tout  s'y  trouve  virtuellement  équivalent  eutre  leurs  par- 
ties et  l'ensemble ,  de  sorte  que  la  concordance  des  ordres  nous 
explique  l'impossibilité  d'y  faire  des  substitutions  sans  déranger 
leur  harmonie  ;  delà  il  résulte  des  vérités  que  jusqu'alors  furent 
inconnues,  etc'est  à  leur  défaut  que  les  hommes  qui  ont  voulu  bâtir 
ont  tout  brouillé  en  construction.  Aussi  pouvons  nous  dire  que 
nous  devons  aux  diflerens  peuples,  tant  barbares  quecivilisés,  qui 
n'avaient  en  architecture  d'autre  instruction  que  le  goût,  les 
genres  dont  le  programme  parle  ,  que  chaque  nation  à  composé 
à  sa  guise  et  qui  ont  leur  source  dans  les  monumens  grecs  que  ces 
mêmes  nations  ont  dénaturé  dans  leurs  édifices  ,  selon  les  goûts 
des  temps.  La  diversité  de  ces  genres  nous  prouve  qu'ils  n'ont 
point  de  principes  fondamentaux  ni  aucunes  beautés  essentielles  et 
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que  leur  mélange  ne  peut  qu'ajouter  à  leur  confusion  et  à  l'augmen- 
tation de  la  dépense  en  fait  d'édifice. 

DEMONSTRATION  DE  L 'ELEMENT  DU  PREMIER  ORDRE  DE  l'aRCHI- 

TECTURE,  APPELÉ  PESTUM. 

(  La  Jig.\)  représente  l'élément  de  frontispice  de  cet  ordre  engen- 
dré du  type  radical  de  la  porte  à  plate-bande  (jïg.  a  ).  En  effet, 
ce  dernier  se  compose  de  deux  supports  de  chacun'quatre  diamètres 
en  hauteur/Les  deux  largeurs DH  valent  le  ruide  MD,  HQ  est  deux 
fois  dans  HK;  de  plus  CDAB  est  égal  à  DHBQ d'où  résulte  que  les 
supports  sont  égaux  au  fardeau.  Nous  reviendrous  plus  d'une  fois 
sur  l'importance  de  cet  élément. 

D'après  ce  qui  vient  d'être  dit,  il  est  facile  de  voir  que  l'élément 
(/tg*  i  )  composé  de  quatre  supports  de  chacun  quatre  diamètres, 
n'est  que  la  multiplication  de  l'élément  radical  {jig*  2  )  :  ainsi  AB 
hauteur  des  supports  égale  quatre,  AC;  celle  AO  du  fardeau  égale 
deux  AC,  et  BQ  largeur  de  l'élément  égale  deux  AB.  Le  parallélo- 
gramme ABIQest  double  de  celui  AOIK  qui  ayant  la  même  base 
n'a  que  la  moitié  de  sa  hauteur,  la  surface  des  supports  vaut  celle 
des  trois  vuides  ou  d'un  parallélogramme  qui  aurait  pour  hauteur 
celle  d'un  support  et  pour  base  quatre  fois  sa  largeur.  La  sur- 
face des  vuides  vaut  un  parallélogramme  qui  aurait  pour  hauteur 
celle  des  supports  et  pour  base  la  somme  des  vuides;   en  effet 
outre  que  la  hauteur  de  ces  deux  parallélogrammes  est  la  même, 
leur  base  l'est  aussi,  car  BQ  contenant  les  largeurs  des  pleins  et 
des  vuides  équivaut  à  huit  diamètres,  puisque  AB  qui  en  vaut 
quatre  est  compris  deux  fois  dans  BQ;  et  comme  il  y  a  quatre  sup- 
ports, il  resle  quatre  diamètres  pour  les  trois  vuides,  d'où  il  ré- 
sulte que  les  supports  sont  égaux  an  fardeau  et  les  vuides  égaux 
aux  pleins. 

FORMATION  DES  COLONNES  (Jlg.  )  (l). 

BP  base  des  supports  AB  Igale  CA  contenu  huit  fuis  dans  BQ, 

Xota.  Quoique  leslitoi^rnphie»  .soient  d'une  bonne  main,  il  faut  pourtant 
observer  qu'il  ne  faut  se  rendre  compte  des  principes  que  parle  tracé  qu'on 
Uoit  faire  soi-même. 
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or  en  divisant  BP  en  cinq  parties,  BQ  sera  égale  à  4°  parties; 
mais  l'extension  de  la  plate-bande  du  type  radical  {fig-  2  )  MD 
égale  deux  DH  l'extension  de  chaque  vuide;KC  (fig  1  )  sera  aussi 
égale  à  deux  AC,  car  AC  divisé  en  cinq  parties  n'en  contient  que 
quatre;  or  les  quatre  sommets  des  supports  à  CA  vaudront  16  par- 
ties et  les  trois  vuides  égaux  à  MD  {fig.  2  )  en  vaudront  24  ;  ainsi 
l'extension  de  l'élément  n'aura  pas  changée  et  AI  composé  de  huit 
diamètres  de  support  de  chacun  cinq  parties  vaut  4°  y  môme 
que  dix  sommets  de  chacun  quatre  parties  valent  4°  :  ce  qui  prouve 
que  les  colonnes  quelconques  diminuent  d'un  cinquième  de  leur 
base  et  que  ces  mêmes  bases  sont  à  leurs  sommets  comme  5  :  4. 

FORMATION  DES  FRONTONS. 

AV  {fig.  1  )  vaut  les  deux  tiers  de  AO  moitié  de  AB  ou  un 
diamètre  un  tiers;  et  comme  AI  vaut  deux  AB  ou  huit  diamètres, 
AV  sera  six  fois  dans  AI;  or  MN  deux  tiers  de  AO  égale  KL,  car 
NT  égale  TL  par  la  raison  que  TO  est  coupé  en  deux  parties  éga- 
les en  H  et  que  HOV  égale  LTH;  de  là  il  résulte  que  la  hauteur 
des  frontons  LN  des  frontispices  quelconques,  mesurée  enN  au  ni- 
veau de  l'entablement  vaut  toujours  la  sixième  partie  de  la  lon- 
gueur de  l'architrave. 

FORMATION  DU  FRONTISPICE  PRIMITIF  DE  t'ORDRE  PE8TUM  (Jtg.  3). 

Les  intervalles  BBB  étant  les  mêmes  que  dans  le  type  radical 
{fig.  a  )  ,  la  condition  de  stabilité  est  obtenue ,  ainsi  que  nous  le 
verrons  à  l'occasion  du  principe  de  statique  des  plates-bandes  et 
des  voûtes.  Considérons  maintenant  que  tout  ce  qui  regarde  l'ar- 
chitecture parle  aux  yeux,  et  que  dans  les  frontispices,  il  faut  exa- 
miner le  jeu  que  fait  à  l'œil  l'effet  d'une  colonne  pour  en  déduire 
des  surfaces  qui  équivalent  à  celle  du  fardeau  ;  qu'il  soit  dit  à  cet 
égard  qu'une  colonne  représente  toujours  un  pilastre,  et  que  le 
sommet  représente  toujours  l'épaisseur  du  mur.  Or  le  pilastre  vaut 
le  ternie  moyen  entre  les  deux  bases  d'une  colonne,  ce  qui  fait  que 
sa  saillie  sur  le  mur  vaut  la  différence  entre  le  sommet  et  le  terme 
moyen  dont  je  parle. 
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La  colonne  sera  considérée  comme  une  figure  plane  formant,  an 
trapèze  à  base  parallèle  ,  dont  la  base  moyenne  multipliée  par  sa 
hauteur  donnera  sa  surface,  laquelle,  jointe  à  celle  des  colonnes 
composant  un  frontispice  et  étant  divisée  par  la  largeur  de  l'ex- 
tension des  sommets  qui  ,  comme  dans  le  type  ,  sont  deux  fois 
dans  un  intervalle  ,  on  aura  la  hauteur  du  fardeau  dont  la  surface 
équivaudra  celle  des  colonnes. 

Nous  avons  vu  (jig.  »  )  que  KL  vaut  la  sixième  partie  de  l'ar- 
chitrave 9  on  le  tiers  de  NV;  de  même  les  frontispices  étant  une 
imitation  continuelle  des  (ormes  et  des  conséquences  des  éiétnens, 
auront  NL  égale  au  tiers  de  Mi  {fig*  4  )  :  de  même  encore  OT 
devra  toujours  être  coupé  en  deux  partie  égales  au  point  H. 

Mais  avant  de  fixer  la  hauteur  du  f  ent  >n  ,  il  faut  fixer  MN  celle 
de  l'entablement  et  en  déduire  le  prenver  terme  de  la  proportion 
des  entablemens,  parce  que  les  ordres  formés  du  même  principe 
ont  entre  eux  des  différences  proportionnelles.  Or,  NM  étant  co- 
ordonnée par  l'entablement  corinthien  ,  dernier  terme  des  enta- 
blemens des  quatre  ordres,  on  aura  cette  proportion  arilUméti- 
que  des  entablemens,  1,10.  i,40î  1,70.2.  Leur  corniche  étant 
aussi  proportionnelle,  on  aura  leur  épaisseur  en  prenant  la 
sixième  partie  de  la  hauteur  de  chaque  fardeau.  Celte  sixième 
partie  déterminant  les  épaisseurs  des  corniches,  est  la  conséquence 
•Je  la  formation  de  la  porte  déduite  du  type  radical  (fig.  2  )$  car 
ru  ne  des  parties  CP  vaut  la  sixième  parlie  DM  ou  CA.  Or  CP 
contient  tro  s  MZ  ou  KP;  et  comme  ZG  vaut  huit  sixièmes,  et 
que  DB  est  deux  fois  dans  DS  égal  à  douze  sixièmes,  on  a  douze 
sixièmes  deux  fois  à  cause  des  deux  chambranles  égaux  ;  et  comme 
les  trois  parties  de  l'entablement  valent  chacune  huit  sixièmes,  il 
résulte  que  les  surfaces  des  chambranles  valent  celles  du  couron- 
nement. 

Revenons  au  frontispice,  pour  déterminer  l'épaisseur  de  la  cor- 
niche de  l'entablement  incliné  qui  se  trouve  toujours  augmenté 
«l'une  moulure  appelée  cymaise,  laquelle  vaut,  dans  l'ordre  Pestum, 
la  moitié  de  la  corniche  horizontale  ;  et  dans  les  trois  autres  ordres, 
cette  cymaise  vaut  la  troisième,  la  quatrième  et  la  cinquième  partie. 

Après  avoir  reconnu  l'égalité  des  deux  triangles  OLH  et  TKH 
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(J*g-4  )>  e*  1u«  le  fardeau ,  en  changeant  de  forme,  n'a  pas 
changé  de  surface,  on  trouvera  que  l'augmentation  des  cymaises 
augmente  aussi  la  surface  des  fardeaux;  mais  il  y  a  compensation 
par  la  saillie  NS  de  la  corniche  horizontale,  qui  fait  perdre  au  far- 
<l«au  ce  que  les  cymaises  leur  font  gagner  en  plus.  D'un  autre  côté, 
l'acrotère  TH  se  trouvant  compléter  le  fardeau  latéralement ,  il 
doit  se  continuer  sur  la  façade;  mais  cette  partie  de  couronnement 
ne  compte  pas  derrière  la  corniche  d'entablement  horizontal  et 
inclinée. 

Les  détails  d'un  ordre  sont  ce  qu'on  appelle  les  moulures,  dont 
les  corniches  et  couronnement  se  composent.  Ces  détails  sont  très 
importans  à  classer  pour  caractériser  l'ordre  auquel  ils  appartien- 
nent. Ils  sont  divisibles  par  autant  d'unités  que  les  colonnes  ont 
de  diamètres  ;  ainsi  ceux  de  l'ordrePestum  sont  divisibles  parquatre. 
Ces  parties  de  l'architecture  sont  très  compliquées ,  même  pour 
chaque  ordre  ;  c'est  pourquoi  il  sera  fait  un  tableau  général  dans 
lequel  toutes  les  moulures  seront  expliquées. 

(  La  fig.  6  )  indique  l'entablement  Pestum  avec  son  fronton  et 
son  chapiteau;  (  la  fig.  6  )  l'acrotère;  (  la^Sg".  7  )  la  corniche  et  le 
chambranle  de  la  porte  de  cet  ordre;  et  (  \&fig.  8  )  le  chapiteau 
pilastre. 

Chaque  ordre  engendre  des  frontispices  dérivés  imitant  le  fron- 
tispice primitif.  Le  Pestum  n'a  qu'un  dérivé  composé  de  six  co- 
lonnes {fig-  9  );  les  intervalles  y  sont  d'un  diamètre  et  demi  du 
sommet,  afin  d'obtenir,  par  ce  rapprochement,  la  forme  voulue  du 
fronton  primitif,  d'où  l'on  ne  peut  sortir  sans  difformité. 

Chaque  ordre  comprend  aussi  un  pavillon  couronné  d'un  fronton 
décoré  de  pilastres;  (la^^.  10)  représente  ce  pavillon.  L'exten- 
sion de  Parchitrave  vaut  cinq  largeurs  de  pilastre,  plus  un  dixième. 

Le  fronton  et  l'entablement  sont  renfermés  dans  les  conditions 
du  frontispice ,  et  le  stilobate  vaut  la  surface  des  pilastres  et  de 
leur  fardeau. 

A  ces  produits  du  même  genre  dérivant  du  premier  frontispice, 
s'en  joint  un  autre  d'un  autre  genre  proveuant  de  l'élément  de  la 
porte  cintrée  {Jig.  \  \  ),  complétant  l'ensemble  des  modèles  de  cet 
tome  3.  10 
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ordre.  L'élément  de  cette  arcade  à  colonne  est  représenté  par  (la 
fïg.  12);  dans  cet  élément  la  hauteur  du  vuide  vaut  le  double 
de  la  largeur  DN  ;  DH  en  est  le  quart  de  même  que  AC.  Plus 
D8AC  vaut  mathématiquement  un  peu  moins  que  BQDH  ;  et 
comme  QH  est  deux  (ois  dans  11K.  le  lard  eau  de  la  demi-voûte^ 
moins  la  différence  insensible  dont  il  s'agit,  vaut  le  support}  lin- 
tervale  AM  vaut  la  sixième  partie  DB  ,  l'imposte  lui  est  égale 
ainsi  que  l'archivolte  MC. 

L'arcade  à  colonne  (fify  1 1)  >  a  pour  hauteur  deux  fois  la  largeur 
du  vuide,  et  comme  les  supports  valent  ce  même  vuide  ,  ce  mo- 
dèle nouveau  d'arc-de-triomphe,  tiré  de  la  conséquence  des  prin- 
cipes, a  pour  hauteur  et  largeur  extérieures  celles  de  l'élément 
(jîg.  a).  Les  diamètres  des  colonnes  Pestum,  appliquées  à  l'ar- 
cade sont  le  tiers  de  la  largeur  du  vuide  de  l'arcade ,  les  autres  en 
sont  le  quart ,  le  cinquième  et  le  sixième. 

L'entablement  Pestum  vaut  dans  les  arcades  un  diamètre  un 
tiers  de  hauteur ,  les  corniches  valent  les  archivoltes  et  impostes  $ 
les  corniches  d'attique  des  piédestaux  et  de  leur  base  valent  la 
moitié  deces  dernières  :  les  piédestaux  sont  aux  colonnes  :  4*2,75. 

Les  détails  1 3  et  14  sont  ceux  de  l'attique  ,  de  l'archivolte  et 
de  l'imposte*  i5  et  16  sont  ceux  de  la  corniche  et  de  la  base  du 
piédestal.  Ces  corps  de  moulures  sont  divisibles  par  six. 

APPLICATION  DES  PRINCIPES  DE  L'ARCHITECTURE  AUX  CONSTRUC- 
TIONS NEUVES  DU  PALAIS-ROYAL,   DITES  OALERIES  d'oRLEANS. 

(La  jig.  17)  représente  une  portion  du  plan  actuel  de  la  galerie 
neuve  du  Palais-Royal  contenant  des  boutiques  avec  entresol ,  de 
chacune  une  cave  avec  cuisine  ,  ayant  toutes  des  issues  dans  un 
couloir  souterrain  débouchant,  à  ses  deux  extrémités,  rues  Valois 
et  Montpensier. 

Les  galeries  à  colonne  du  côté  de  la  cour  principale  et  du  jar- 
din, sont  hors  des  lignes  des  deux  passages  de  la  rue  Valois;  de 
plus  la  galerie  principale  ne  débouche  pas  non  plus  dans  cette  rue, 
de  sorte  que ,  contrairement  aux  lignes  d'un  plan ,  elles  sont  toutes 
trois  blequéss  contre  des  boutiques. 
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Ce  défaut  d'emmenchement  nuit  à  la  spéculation  qu'on  s'est 
proposée  $  l'escalier  dit  en  pierre  devait  être  refait  et  l'escalier  A 
devait  être  rapproché  et  placé  dans  le  passage  actuel  ;  par  <v 
moyen  la  galerie  neuve  prenait  de  1' importance  par  son  plan  ainsi 
que  la  spéculation  par  de  bons  débouchés. 

Les  escaliers  placés  au  milieu  des  boutiques,  sont  incommodes 
et  prennent  trop  de  place ,  ils  gênent  le  développement  des  objets 
de  commerce  ;  ils  seraient  à  vendre  qu'ils  ne  pourraient  pas  être 
mieux  situés  pour  servir  d'échantillon. 

Les  galeries  souterraines  paraissent  avoir  pour  but  le  service 
ménager  des  boutiques  joint  à  celui  des  garde-robes  placées  à  leurs 
extrémités  :  de  fortes  objections  s'élèvent  contre  l'invention 
de  ces  galeries  5  la  première  est  qu'elles  peuvent  favoriser  la  dé- 
bauche par  les  rendez-vous  des  personnes  dépendantes  des  bou- 
tiques ,  obligées  d'aller  continuellement  aux  aisances ,  et  par  ces 
motifs  et  autres  ces  couloirs  obscurs  peuvent  faciliter  non-seule- 
ment les  rencontres,  mais  les  vols  des  objets  contenus  dans  les 
cuisines  et  ailleurs. 

Rien  n'est  plus  facile  que  la  suppression  de  ces  galeries,  dont 
les  conséquences  loin  d'être  utiles  sont  au  contraire  incommodes 
et  dangereuses,  et  qui  par  cela  seul  devaient  repousser  l'idée  des 
constructions  supérieures,  plutôt  que  de  les  admettre  avec  une 
pareille  dépendance. 

Deux  fosses  communes  construites  au  milieu  de  chaque  grande 
galerie  ,  au  niveau  des  caves  dans  lesquelles  aboutiraient  les  tuyaux 
de  chaque  siège  situé  dans  chaque  cave  ,  rempliraient  le  but  que 
ces  galeries  n'ont  pu  atteindre  ;  en  effet,  chaque  galerie  ayant 
100  pieds,  une  fosse  de  5o  pieds  de  longueur  dans  le  milieu,  sur 
10  pieds  de  large ,  était  ce  qu'il  y  avait  à  faire  ,  pour  mettre  chaque 
locataire  à  même  de  ne  point  sortir  de  che»  lui  pour  des  besoi  n 
de  ce  genre. 

Quant  au  service  des  vuidanges  il  serait  fait  un  chemin  souter- 
rain aboutissant  dans  la  cour  principale,  de  plus  il  serait  aussi 
établi  dans  les  caves  un  tuyau  de  conduite  d'eau  potable  pour  évi- 
ter l'introduction  des  porteurs  d'eau.  Quant  au  bois  dont  les  lo- 
cataires peuvent  avoir  besoin  ,  on  peut  le  transporter  à  dos 
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d'homme  dans  chaque  boutique.  Ainsi  voilà  le  service  ménager  Je 
de  ces  mêmes  boutiques  commodément  rempli  sans  avoir  dérogé 
en  rien  aux  convenances  du  Palais  pour  cette  portion  de  construc- 
tion destinée  a  l'usage  du  commerce. 

Passons  maintenanlau  genre  d'architecture  dont  se  compose  cette 
galerie;  le  jardin  est  pourtonrnc  d'arcades,  la  cour  principale  l'est 
aussi  ,  le  système  d'arcades  étant  donc  de  rigueur  pour  être  sem- 
blable au  système  des  constructions  actuelles  da  PalaissRoyal  , 
à  l'endroit  même  o à  cette,  galerie  se  raccorde. 

Nous  avons  vu  que  les  ordres  grecs  sont  au  nombre  de  quatre  ; 
1?  prtmicr  ordre  est  développé  dans  la  précédente  Leçon. 

Les  ordres  qu'on  appèle  modernes  ,  sont  :  le  Toscan  ,  de  sept 
diamètres  ;  le  Dorique  romain,  de  huit  diamètres  ;  l'Ionique  mo- 
derne ,  de  neuf  diamètres  ,  et  le  Corinthien  ,  de  dix  diamètres  , 
ainsi  que  le  Composite ,  du  même  nombre  de  diamètres.  11  résulte 
que  l'ordre  Corinthien  moderne  et  l'ordre  composite  ont  remplacé 
l'ordre  Corinthien  grec.  L'ordre  Ionique  moderne  de  neuf  diamè- 
tres a  remplacé  l'ordre  Ionique  grec  de  huit  diamètres. 

L'ordre  Dorique  romain  de  huit  diamètres,  a  remplacé  l'ordre 
Dorique  grec  de  six  diamètres ,  et  l'ordre  Toscan  de  sept  diamètres, 
a  remplacé  l'ordre  Pestum  de  quatre  diamètres.  D'après  cet  exa- 
men ,  nous  voyons  quatre  ordres  de  part  et  d'autre  5  mais  nous 
voyons  aussi  plus  d'économie  de  matières  dans  les  ordres  grecs 
que  dans  les  ordres  modernes.  D'abord  ,  la  somme  de  la  progres- 
sion des  ordres  modernes  «de  7,  8,9  et  10  diamètres  donne  34 } 
celle  des  ordres  grecs  ,  de  4  »  6,  8  et  10  diamètres  ne  donne  que 
28.  Ensuite  l'ordre  Pestum  est  plus  économique  que  l'ordre  Tos- 
can, puisqu'il  est  moins  haut  et  qu'à  hauteur  égale,  on  environ  , 
l'ordre  Dorique  grec  lui  est  préférable.  L'ordre  Dorique  grec  est 
plus  économique  que  l'ordre  Dorique  romain ,  parce  qu'il  est  aussi 
moins  haut  et  qu'à  hauteur  égale  l'ordreloniquegrecluiest  préférable. 
L'ordre  Ionique  grec  est  aussi  plus  économique  que  l'ordre  Ionique 
moderne,  parce  qu'il  est  de  même  moins  haut.  Enfin,  Tordre  Corin- 
thien grec  étant  de  même  hauteur  que  l'ordre  moderne ,  il  n'y  a  pas  de 
différence ,  laissant  de  côté  l'ordre  dit  Composite  qui  ne  diffère  du 
Corinthien  que  par  son  chapiteau  dont  on  ne  fait  plus  d'usage. 
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Nous  conclurons  de  ces  comparaisons  ,  que  l'ordre  Ionique  gred 
de  même  hauteur  que  Tordre  Dorique  romain  remplace  cet  ordre 
dans  tous  les  cas.  IL  est  aussi  plus  convenable  de  l'offrir  en  spec- 
tacle dans  une  galerie,,  plutôt  qu'un  ordre  moins-gracieux  ,  comme 
V ordre. 

(  haj/ff.  18  )  indique  une  des  arcades  de  cette  galerie  composée 
avec  l'ordre  Dorique  romain ,  et  dont  la  disproportion  est  sans 
exemple. 

Les  colonnes  dans  les  ordres  en  arcades  sont  toujours  élevées 
sur  des  piédestaux;  c*est  le  genre  de  celle  architecture  d'où  l'on  ne 
peut  sortir  sana détruire  son  caractère.  Les  arcadesde  cette  galerie 
sont  décorées  de  pilastres  qui  diminuent  comme  les  colonnes, 
contrairement  an  principe  des  pilastres;  de  plus  ces  mêmes  pilastres 
ont  un  antre  défaut,  celui  de  ne  pas  diminuer  en  retour.  L'imposte 
et  l'archivolte  sont  maigres  à  l'excès;  la  corniche  d 'entablement 
tst  grosse  r  les  pilastres  sont  trop  forts  pour  l'entablement  et  le 
claveau  en  saillie  an  milieu  de  l'arcade  est  inutile. 

(La^f.  19  )  indique  la  rectification,  de  cette  arcade  :  j'ai  suré- 
levé l'arcade  d'un  contre-socle  pour  obtenir  la  hauteur  des  cons- 
tructions anciennes;  les  entre-axes  des  colonnes  sont  de  9  pieds 
9  pouces ,  les  arcades  sont  de  7  pieds  de  largeur,  les  colonnes  sont 
la  cinquième  partie  de  cette  largeur  ,  les  piédestaux  ont  trois  dia«* 
mètres  un  quart ,  et  comme  nous  avons  vu  que  celui  de  l'ordre 
Pestuin  est  de  2,^5,  on  a  cette  proportion  des  piédestaux  des  qua- 
tre ordres  2,75.  3  :  3,a5.  3,5.  L'archivolte ,  la  corniche  et  l'im- 
poste sont  chacune  la  sixième  partie  de  la  hauteur  du  fardeau  ;  la 
corniche  d'attique  ,  celle  des  piédestaux  et  de  leurs  bases  sont  la 
moitié  de  ces  premières ,  la  base  de  la  colonne  ionique  n'a  pas  de 
socle  et  sa  hauteur  vaut  la  moitié  do  sommet. 

Le  châssis  en  fer  du  vitrage  couvrant  cette  galerie ,  étant  extérieu- 
rementd'un  effet  défavorable,  j'ai  dû  composer  une  ierme  surbaissée, 
afin  de  ne  pas  nuire  au  point  de  vue  du  jardin  du  côté  du  bâtiment 
de  la  cour,  et  au  point  de  vue  de  ces  mêmes  bâtimens  du  côté  du  jar- 
din. Le  vitrage  actuel  est  représente  par  (  la  jig.  20)  .*  la  rectification 
de  ce  même  vitrage  est  représentée  par  (  la  Jig.  21  ).  Son  avantage 
extérieur  ,  outre  sa  décoration  intérieure,  est  de  n'être  vu  à  sou, 
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*  ©in  m  et ,  au-dessus  de  la  galerie  qu'à  une  distance  de  3oo  pieds 
environ  ,  milieu  du  jardin  5  les  tuyaux  de  poêle  seront  supprimés 
ainsi  que  les  dés  en  pierre  marqués  B  construits,  en  porte-à- 
faux  sur  les  planchers.  Les  foyers  des  cuisines  auront  un  tuyau  as- 
cendant de  8  pouces  de  diamètre,  aboutissant  sur  la  terrasse  dans 
une  caisse  de  deux  pieds  en  carré,  destinée  à  recevoir  tous  les 
tuyaux  dirigés  selon  la  pente  de  18  pouces  environ ,  et  aboutiront 
dans  une  cheminée  placée  aux  deux  extrémités  de  la  galerie  ,  de' 
manière  à  n'avoir  pas  de  contact  avec  Pair  extérieur.  On  obser- 
vera que  l'expérience  démontre  qu'un  peu  de  feu  clair  au  foyer 
des  cheminées ,  suffit  pour  établir  l'aspiration  nécessaire  à  l'é- 
chappement <!e  la  fumée  au  bout  des  tuyaux  perpendiculaires  con- 
tenus dans  les  cheminées. 

(  Lajîg.  22  )  représente  la  portion  du  plan  rectifiée  de  la  demi- 
j;  a  le  rie  du  côté  de  la  rue  de  Valois. 

Ce  plan  approprié  aux  anciennes  constructions  pouvait  être  en- 
tièrement exécuté,  et  par  cela  même  offrir  des  débouchés  directs 
ù'un  bout  de  la  galerie  à  l'autre  dans  les  rues  opposées. 

La  galerie  du  milieu,  couverte  d'un  vitrage  en  voûte  surbaissée, 
est  ornée  d'arcades  à  colonnes  en  saillie  de  l'ordre  Ionique  grec  , 
semblables  à  la  rectification  (^g.  19)5  la  proportion  de  cet  ordre 
fst  d'un  caractère  heureux  pour  une  galerie,  et  son  eifet  aurait 
produit  sans  doute,  dans  le  public,  un  entraineuieut  nouveau  et 
constant,  auquel  il  n'est  point  accoutumé,  pour  les  belles  pro- 
portions et  pour  les  belles  formes.  On  a  cherché  h  gagner  l'opinion 
du  vulgai.e  par  un  autre  moyen  que  par  celui  de  l'architecture  , 
en  ttiettant  à  jour  les  pilastres  difformes  de  cette  galerie  ,  au  moyen 
de  places  encadrées  de  dorures  et  de  marbres  coloriés  :  ajoutons 
que  toutes  ces  dorures  supportent  un  entablement  en  pierre  nue  , 
<  t  Ton  aura  une  idée  complète  du  mauvais  effet  que  produit 
ci  -tic  galerie  sur  les  sens. 

(  La  //g.  23  )  indique  une  portion  détaillée  de  la  galerie  et  des 
i'.;  tiques. 
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AUX  VOUTES. 

Jusqu'ici,  la  stabilité  traitée  par  les  sciences  mécaniques  avait 
paru  être  résolue,  et  tout  semblait  devoir  être  fini  sur  cette  ma- 
tière. Cependant  il  faut  s'entendre  de  nouveau  sur  ce  sujet ,  car 
c'est  à  la  forme  de  la  stabilité  non  encore  considérée  qu'elle  se  fixe 
d'une  manière  absolue  ;  ainsi  c'est  aux  élémens  qu'il  faut  recourir 
pour  l'obtenir,  parce  qu'ils  en  sont  le  but  et  la  source,  et  qu'ils 
montrent  comment  les  voûtes  se  forment  et  se  constituent  pour  que 
rien  ne  s'y  dérange. 

Les  théories  que  nous  avons  sur  les  voûtes  sont  dues  aux  sa- 
vans  laborieux  qui  les  ont  fondées  sur  d'ingénieuses  et  profondes 
hypothèses ,  et  qui  ont  su  ,  en  invoquant  les  lois  de  l'équilibre , 
nous  sauver  du  précipice  dans  lequel  on  serait  inévitablement 
tombé  en  matière  de  voûtes  sans  leurs  applications  mathéma- 
tiques. 

Les  recherches  sur  les  voûtes  difformes  et  formées  de  manière 
à  se  détruire  aussitôt  qu'elles  sont  abandonnées  a  leurs  poids,  ont 
fait  connaître  des  joints  de  rupture  à  l'intrados  qui  auraient  lieu 
au  point  Q  jusqu'en  S(J*g-  a,  première  Leçon),  et  qui  sépareraient 
BCQS,  partie  en  surplomb,  de  QS KR P  ,  partie  correspon- 
dante ,  de  laquelle  destruction  il  résulterait  la  combinaison  de 
quatre  verges  à  charnières  ,  égales  d'une  part  en  poids  aux  deux 
portions  de  la  voûte  comprise  entre  le  milieu  de  la  clef  au  point  B 
et  le  joint  de  rupture  Q.  De  l'autre  part  ,  à  partir  de  ce  même 
point  jusqu'à  l'angle  extérieur  de  la  base  du  support  au  point  A  , 
les  droites  BQA  indiquent  la  disposition  de  ces  verges  formant 
levier  ,  à  l'appui  desquelles  messieurs  les  savans  démontrent  le 
moment  de  la  force  qui  tend  à  renverser  les  pieds-droits  ,  et 
celui  de  la  force  qui  tend  à  lui  être  contraire.  D'où  il  résulte  de 
cette  opposition  des  forces  et  des  momens  ,  que  les  supports  se- 
raient renversés  en  pirouettant  sur  les  arêtes  extérieures  A  , 
s'ils  ne  réagissaient  pas  contre  les  forces  des  deux  premiers  leviers 
qui  représentent  le  fardeau.  Les  équations  d'équilibre  suivent  ces 
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conditions,  pour  déterminer  la  position  des  joints  de  rupture  qui 
sont  la  base  sur  laquelle  repose  ces  théories. 

Après  avoir  rendu  hommage  à  leur  profonde  science ,  qu'il  nie 
soit  permis  de  les  considérer  comme  des  moyens  provisoires  que  le 
génie  mathématique  a  su  inventer  pour  établir  des  guides  sur  tout 
ce  qui  concerne  l'équilibre  des  voûtes,  parce  que  je  démontre  qu'il 
n'y  a  point  de  joints  de  rupture  dans  les  voûtes  stables  bien  con- 
formées ,  et  qu'on  ne  peut  appliquer  de  théorie  d'équilibre  là  où 
le  mouvement  n'a  pas  lieu  j  en  effet ,  si  la  stabilité  détruit  le  mou- 
vement par  sa  forme  et  son  principe,  à  priori ,  ii  est  inutile 
de  combiner  un  système  qui  le  comporte  pour  avoir  la  peine  de  le 
détruire. 

THLOREME. 

Les  élémens  étant  la  source  et  le  but  des  proportions  dans 
lesquelles  la  stabilité  se  constitue ,  il  faut  justifier  leurs  formes 
telles  qu'elles  sont  pour  établir  leur  puissance  absolue ,  car  sans 
les  élémens  il  n'y  aurait  point  d'ordres  ,  et  sans  les  ordres  U  n'y 
aurait  pas  d'architecture. 

Considérant  donc  leur  masse  comme  des  poids  ,  il  sera  facile  de 
connaître  comment  l'action  des  fardeaux  agit  sur  les  supports  , 
regardés  l'un  et  l'autre  comme  des  systèmes  de  corps  d'une  seule 
pièce  ,  par  les  centres  communs  desquels  il  faut  opérer  pour  juger 
de  leurs  degrés  de  stabilité  ;  tel  est  le  système  que  nous  avons  à 
développer,  pour  démontrer  le  cas  de  stabilité  des  voûtes.  De  plus 
nous  reconnaîtrons  que  l'architecture  s'opère  par  les  lignes  ; 
qu'elle  est  elle-même  une  connaissance  graphique*,  que  sa  statique 
doit  être  graphique  et  que  sa  géométrie  devra  être  aussi  réduite  à 
des  tracés  compensés  graphiquement. 

Or,  pour  parvenir  à  fixer  ia  stabilité  des  masses  portées  et  por- 
tantes d'une  manière  certaine  et  aussi  promptement ,  pour  ainsi 
dire  ,  qu'à  les  dessiner ,  je  suis  parvenu  à  composer  des  méthodes 
graphiques  propres  a  déterminer  les  centres  de  gravité  communs  , 
de  la  surface  et  de  la  solidité  des  formes  régulières  quelconques 
réduites  en  triangles. 
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DÉMONSTRATION  DES  CENTRES   DE  GRAVITÉ  COMMUNS  ,  SANS 

L'EMPLOI   DU  CALCUL. 

Soit  (jtg.  24)  un  quadrillatère  au  moyen  duquel  je  vais  prouver 
sans  calcul,  que  BO=AK  et  que  K  est  le  centre  commun  des 
deux  triangles  PSQ  ,  PSX  ,  dont  la  conséquence  donne  la  faculté 
de  déterminer  les  centres  de  gravité  communs  des  surfaces  quel** 
conques  sans  calcul.  PS  étant  la  base  commune  des  deux  triangles 
et  les  centres  de  gravité  étant  déterminés  *t  joints  par  la  droite  AB 
coupée  en  O  par  la  base  commune  PS  ,  je  dis  ,  d'après  la  théorie 
des  centres  de  gravité,  que  les  surfaces  sont  entre  elles  réciproque- 
ment comme  la  distance  des  centres  de  gravité  est  au  centre  com- 
mun de  gravité.  De  même  ,  en  considérant  les  surfines  comme  di«s 
poids ,  on  aura  les  mêmes  résultats.  Or,  cette  figure  est  tracée  de 
manière  que  PSQ  vaut  le  double  de  PXS ,  d'où  suit  que  la  droite 
AB  vaut  3  ,  ainsi  que  le  poids  total  des  deux  triangles.  On  a 
donc  PXSQ  :  AB  :  :  PXS  :  AK  ;  car  la  droite  AB  valant  3,  el'c 
est  aussi  divisée  en  trois  parties  égales.  Ainsi  3  :  3  :  :  x  :  î.  De 
même  PXS  :  PSQ  :  :  AK  :  KB ,  c'est-à-dire  que  î  :  2  :  :  i  :  2. 
De  même  encore,  OB  :  OA  :  :  AK  :  KB  ,  ou  BO  +  OA  :  B() 
:  AK  -f-  KB  :  AK.  Ce  qui  veut  dire  que  1  :  2  :  :  1  :  2  ou  1  -f- 
2:1  :  :  1-1-2:15  mais  BO  +  OA  —  AB  ,  car  t  -f-  2  =  3  ; 
donc  BO  ^—  AK  ,  puisque  1  —  1 .  Ainsi  on  aura  graphiquement 
Je  centre  K  en  port  au  t  BO  de  A  en  K. 

APPLICATION. 

Soit  la  couronne  (fig*  25  )  dont  on  veut  connaître  le  centre 
commun  Z.  QL  étant  divisé  en  quatre  parties  égales,  la  droite 
compensée  QB  sera  tirée,  puis  celle  AS  ,  puis  encore  celle  QS 
servant  de  base  commune  aux  deux  triangles  ASQ,  QSBj  ensuite 
les  droites  OS  et  1Q  étant  tirées  au  milieu  de  AQ  et  BS  ,  on  aura 
les  centres  CC  joints  par  une  droite  coupée  en  P  par  la  droite  SQ  ; 
enfin  on  aura  le  centre  D  du  quadrillatère  ASQB  ,  en  portant  CP 
de  C  en  D.  Après  quoi  tirant  DH  ,  on  aura  le  centre  X  des  deux 
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quadri  llalt'res  contiens  ;  juis  tirant  XK  ,  on  aura  finalement  le 
centre  total  Z  an  milieu  de  KX. 

Justifions  maintenant  graphiquement  la  stabilité  des  deux  été- 
mens  {fig>  i  et  2)  de  la  première  Leçon,  a6n  d'appliquer  leur 
forme  aux  voûtes  en  plates-bandes  et  en  berceaux  surbaissés  et 
en  plein  ceintre. 

La  force  des  formes  desélémens  est  la  conséquence  positive  de 
lenr  stabilité  ;  car,  examinons  qu'une  route  se  compose  de  deux 
masses  égales  en  surplomb  et  correspondantes,  renfermées  entre 
l'extrados  horizontal  et  l'intrados  circulaire  ;  dans  tous  les  cas, 
ces  deux  masses  égales  et  ces  deux  contours  sont  invariables  dans 
les  voûtes  en  berceau  dont  il  s'agit,  parce  que  l'intrados  fait  l'of- 
fice d'une  jambe  de  force  soutenant  l'extrados  \  de  sorte  que  l'on 
peut  considérer  la  longueur  de  l'extrados  comme  une  charpente  et 
les  deux  parties  voûtées  comme  deux  jambes  de  force  qui  la  sou- 
tiennent; d'où  résulte  de  cette  conformation  que  l'extrados  qui  re- 
présente la  forme  extérieure  des  reins  doit  être  droit  et  non  courbe  j 
ainsi  les  voûtes  sont  fortes  parce  qu'elles  sont  bandées  horizonta- 
lement et  qu'elles  sont  fortifiées  en  dessous  par  une  forme  circu- 
laire surbaissée,  on  plein  ceintre  ,  soutenant  la  partie  supérieure. 
Les  voûtes  en  plate-bande  ,  comme  dans  l'élément  de  la  porte  , 
sont  encore  plus  fortes  perce  qu'elles  n'ont  pas  besoin  de  jambes 
de  force  pourse  soutenir  et  que  la  pièce  de  bois  qui  formerait  l'in- 
trados et  l'extrados  tout  à  la  fois ,  serait  appuyée  dans  la  moitié  de 
sa  longueur.  La  voûte  de  l'élément  dont  l'épaisseur  vaut  le  quart 
du  diamètre  n'est  pas  plus  forte  qu'une  voûte  plus  mince  ,  seule- 
ment elle  a  plus  de  poidt  réunie  dans  un  petit  espace  et  craint 
moins  que  les  minces  de  niAine  dimension  les  puissances  extérieures 
tendantes  à  tout  détruire. 

Les  voûtes  les  plus  minces  sont  celles  qui  sont  la  sixième  partie, 
de  cette  épaisseur  ou  la  vingt-quatrième  de  leur  diamètre  ou  de 
leurs  cordes  ,  si  elles  sont  surbaissées  :  de  même  les  corniches 
sont  la  sixième  partie  de  la  hauteur  du  fardeau  depuis  la  naissance 
de  la  courbe  jusqu'au  niveau  de  l'extrados  horizontal. 

D'après  cet  exposé  de  la  force  des  voûtes  puisée  dans  leurs  (or- 
mes ,  je  vais  prouver  que  les  voûtes  stables  n'ont  pas  de  pression 
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extraordinaire  à  la  clef  ni  sor  aucun  joint  particulier  de  l'intrado» 
et  de  l'extrados  ,  par  conséquent  n'ont  point  de  joints  de  rupture 
nulle  part. 

Démontrons  d'abord  leur  stabilité.  (  La  Jpg.  i  )  représente  la 
porte  dont  la  plate-bande  a  obtenu  le  degré  de  stabilité  néces- 
saire par  la  position  du  centre  A  situé  dans  le  prolongement  de 
l'arête  intérieure  AB  du  support  5  les  portions  CQet  Q  D  étant 
égales,  il  s'ensuit  que  l'action  du  fardeau  doit  agir  perpendiculai- 
rement sur  les  supports  et  qu'il  n'y  a  pas  de  poussée  dans  la  plate- 
bande  formant  cet  élément  5  en  eflet ,  CQ  étant  égal  à  QD  ,  la 
demi-plate-bande  ,  ne  peut  bouger  quelle  que  soit  la  division  de 
ses  parties  en  surplomb  5  car  les  poids  opposés  sont  égaux  ;  dé 
même  la  pression  de  part  et  d'autre  est  égale  sur  tous  les  points 
CQ  de  la  plate-bande  ,  et  cela  ne  [eut  tire  autrement  que  dans 
le  cas  d'une  poussée  qui  la  ferait  agir  contre  le  support  au  lieu 
d'agir  dessus,  ce  qui  alors  ferait  voir  dans  cette  plate-bande  des 
bâillemens  dans  les  joints  qui  Attesteraient  sa  prochaine  destruc- 
tion. Il  est  bon  d'observer  qu'il  y  aura  d'autant  moins  de  dépres- 
sion dans  les  formes  en  surplomb  qu'il  y  aura  de  rectitude  dans  les 
joints  et  moins  de  mortier  entre  leur  surlace. 

(  La  Jtg.  2  )  représente  l'élément  des  voûtes  :  lu  masse  BCPMK 
ayant  son  poids  représenté  par  le  centre  (  I  )  de  gravité  des  deux 
masses  égales  en  surplomb  et  correspondantes ,  situé  en  dehors  de 
la  droite  SPH  du  support  sur  lequel  cette  masse  pirouetterait  au 
point  P  sans  son  opposé,  cette  position  du  centre  de  gravité  dé- 
termine une  poussée  qui  toujours  existe  dans  le  cas  d'égalité  des 
parties  ci-dessus  indiquées  $  mais  cette  même  poussée  est  celle  de  la 
stabilité  ,  pnree  qu'elle  n'est  pas  dangereuse  ;  car  si  du  point  I  de 
gravité  du  fardeau,  on  tire  la  droite  1P,  on  aura  sa  direction  au 
point  M  sur  le  milieu  de  la  base  des  supports  ;  de  sorte  que  ,  d'a- 
près la  connaissance  de  la  direction  de  la  poussée  de  ces  deux  élé- 
inens,  on  aura  la  charge  totale  de  chaque  système  sur  leur  base  , 
en  prenant  un  terme  moven  entre  le  point  de  la  direction  et  celui  * 
de  la  pression  de  chaque  support  par  l'abaissement  sur  leur  base  de 
leur  centre  degravité.  Ainsi  les  points.B  1  )et  M  (fig.2.)  sont  les 
dit ecl ions  ,  et  les  points  marqués  (2  )  sont  les  endroits  où  se  font 
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les  pressions  totales  dont  les  poids  valent  deux  pour  l'on  et  pour 
l'autre  de  ces  éléraens.  Examinons  maintenant  que  la  pression  à 
la  clef  augmente  à  mesure  que  le  centre  de  gravité  (I)  s'éloigne 
du  support  ;  car  c'est  par  son  rapprochement  que  la  poussée  di- 
minue et  deviendrait  nulle  si  ce  même  centre  se  trouvait,  comme 
dans  la  :>late-bande ,  sur  l'arête  intérieure  de  support. 

On  conçoit  d'après  cela  que  (tous  les  points  de  la  courbe  de 
l'intrados  ne  peuvent  être  affectés  particulièrement  par  le  poida 
supérieur  en  surplomb  de  l'extrados  dont  toutes  les  parties  se  lient 
entre  elles  en  dessus  et  en  dessous  sans  interruption  ,  et  ne  peu- 
vent se  disjoindre  ni  se  détruire  que  par  le  rapprochement  du 
centre  de  gravité  prés  la  clef. 

Ce  que  je  viens  de  dire  sur  la  position  des  centres  de  gravité  des- 
fardeaux  des  deux  élémens  ,  fait  connaître  que  la  construction  des 
voûtes  doit  être  pleine  et  entière  et  de  même  matière  daus  leur  in- 
térieur comme  à  leur  surface  pour  que  rien  n'y  bouge  dans  leur 
conformation. 

SUBSTITUTION  DES  VOUTES  EN  POTERIE  ,  SANS  FER,  AUX  PLAN- 
CHERS EN  FER  ET  EN  POTERIE  DES  BOUTIQUES  DE  LA  GALERIE 
NEUVE  DU  PALAIS-ROYAL. 

(  La  fig.  26  )  indique  la  portion  d'une  boutique  où  les  voûtes 
sont  établies  i(  laj£#.  27  )  iudique  les  détails  de  statique  par  les- 
quels elles  sont  stables. 

La  largeur  des  boutiques  du  côté  de  la  cour  est  fixée  à  16  pieds- 

6  p.  entre  les  deux  pilastres,  lesquels  ont  22  pouces  de  largeur.  La 
hauteur  du  mur  HO  (  fig.  26  et  27  )depuis  le  dessous  de  la  plate- 
bnnde  jusqu'au  niveau  de  la  terrasse  est  fixée  à  4  pieds  ;  la  demi- 
largeur  de  la  boutique  étant  de  8,  25 ,  la  flèche  se  trouve  1 ,  j5  de 
hauteur,  mesurée  au  compas.  L'épaisseur  delà  voûte  vaut  la  vingt- 
quatrième  partie  de  cette  corde  ,  elle  est  de  0,687  S  l*  courbe  8  et 

7  UlS-  27  )  élaut  divisée  en  quatre  parties  égales  on  a  ,  en  opé- 
rant comme  dans  la  couronne  (/ig.  26  )  le  centre  total  au  milieu 
du  point  I  (de  \*Jïg.  27  )  représentant  une  voûte  surbaissée  non 
extiadossée  de  niveau,  niais  soutenue  sur  les  relus  à  la  hauteur  de 
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la  floche  MC,  (Jïg,  26),  parce  que  cette  voûte  ne  doit  pas  porter; 
il  n'en  est  pas  de  rue  me  de  la  voûte  de  Pentre9ol  ainsi  que  nous 
le  verrons. 

La  courbure  de  cette  couronne  4*8.6.7.  développe  8,5o  entre 
ses  deux  courbes,  et  son  épaisseur  étant  de 0,687  >  doune  5,84  ^e 
pied  cube.  Les  pots  creux  formant  cette  voûte  sontde  ceux  dont  la 
dimension  est  de  7  pouces  de  longueur  sur  4  àe  largeur  à  leur  base 
el  3  pouces  1/2  à  leur  téte  ;  ils  pèsent  deux  livres  un  quart,  il  en  faut 
neuf  pour  un  pied  de  surface ,  ce  qui  fait  20  livres  un  quart  pour 
7  pouces  de  hauteur  ,  plus  l4>45  pour  compléter  le  poids  d'un 
pied  cube ,  ensemble  34.70.  ;  en  outre  le  poids  cube  de  plaire 
employé  pèse  104  livres  le  pied  cube,  le  pied  superficiel  d'un 
pouce  vaut  8,66  dont  les  deux  tiers  pour  les  enduits  sont  5,76 
plus  3,  54  environ  pour  remplir  les  intervales  euire  eux  ,  donne 
4]  livres  pour  un  pied  cube  de  poterie  maçonnée  ;  la  voûte  étant 
calculée  sur  douze  pouces  pour  une  tranche  en  largeur,  on  a 
pour  cette  couronne  257  livres  pour  le  poids  du  centre  com- 
mun (  1  ).  Le  triangle  compensé  3-4.  5.  formant  les  reins  pèse  70 
au  centre  2.  Ainsi,  en  tirant  la  droite  1,2  et  en  faisant  cette  pro- 
portion ,  ce  poids  total  327  est  à  la  droite  1 .  2  —  3.  ,  comme  70  : 
-  o,  643  ,  d'où  suit  qu'on  obtient  le  centre  commun  de  cette 
demi-voûte  au  point  9  pesant  327.  Or  ,  ayant  trouvé  que  les  murs 
des  boutiques  étaient  de  1, 83  d'épaisseur  sur  4  pieds  de  hauteur 
pour  la  culée  ,  et  donnant  à  la  pierre  dure  160  livres  pour  le  poids 
du  pied  cube,  on  aura  pour  une  tranche  d'un  pied  de  largeur  sur 
quatre  pieds  de  hauteur  HO ,  et  1,  83  d'épaissenr  le  poids  1 17J  ; 
pois  tirant  la  droite  9. 10 ,  on  aura  le  centre  commun  au  point  5, 
pesant  i5oo  liv.  sur  l'arète  intérieure  de  la  culée  ,  ce  qui  prouve 
que  celte  demi- voûte  n'a  pas  de  poussée  ni  de  pression  particu- 
lière sur  aucuns  des  points  de  sa  courbe  ,  c'est-à-dire  qu'elle  est 
égale  dans  toute  sa  partie,  et  que  le  poids  des  poteries  ne  presse  pas 
plus  d'un  côté  que  de  l'autre. 

D'après  un  rapport  de  l'Académie  des  Sciences  en  l'année  1781, 
du  6  septembre,  on  apprend  que  les  mêmes  poteries  dont  je  parle, 
ont  été  essayées  en  construction  et  qu'il  fut  reconnu  que  chaque 
pot  maçonné  pouvait  résister  à  une  pression  de  5ooo  livres.  Le 
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|mmJ»  que  nous  venons  de  trouver  n'étant  que  de  327  pour  la  demi- 
route  et  pour  les  deux  semblables  de  654 >  on  voit  que  nous  sommes 
loin  de  craindre  le  broiement  de  ces  poteries.  On  fera  remarquer 
que  ces  pots  seront  toujours  bien  placés  lorsqu'ils  se  toucheront  en 
tous  points ,  et  pour  cela  on  pourra  mettre  alternativement  les  têtes 
en  bas  et  les  bases  en  haut,  afin  que  le  centre  de  pression  se  iasse 
clans  le  milieu  de  leur  hauteur. 

J'ai  complète"  l'endossement  de  niveau  de  celte  voûte  par 
du  mâchefer  dans  tonte  la  partie  N  (fig.  26  )  }  ensuite  on  remar- 
quera que  l'humidité  et  la  chaleur  pouvant  pénétrer  facilement 
dans  l'intérieur  ,  à  travers  un  plancher  creux  ,  il  était  nécessaire  de 
mettre  au-dessus  un  plancher  suspendu  et  porté  sur  les  sablières  A, 
portées  elles-mêmes  sur  les  encorbellemei..  <  u  pierre  marquée  B  , 
lequel  remplace  nn  comble  qu'il  faut  toujours  construire  au-dessus 
d'une  terrasse  dont  le  dessous  est  habité;  les  entrevoux  sont  rem- 
plis en  planches  de  bateau  placées  dans  des  rainures  au  niveau  des 
fcois  ;  ensuite,  sur  ce  plancher  sera  posée  une  aire  en  plâtre  et  le 
plomb  par  dessus ,  selon  les  pentes  nécessaires. 

Le  plancher  de  l'entresol  (  même  figure  )  se  compose  de  petites 
voûtes  d'arêtes  au  droit  des  ouvertures  de  chaque  boutique  ayant 
8  pieds  de  largeur  entre  les  aresdoubleaux  de  21  pouces  et  situés  en 
face  des  pied-droits  de  27  pouces  ,  de  sorte  que  tout  le  poids  de 
ces  voûtes  retombe  sur  les  arcs  doubleaux. 

La  courbure  de  cette  voûte  étant  la  même  que  celle  au-dessus, 
le  centre  de  gravité  se  trouve  au  même  endroit  au  point  1 1.  A  etC 
du  plan  indiqué  au-dessous  de  cette  voûte  font  voir  deux  triangles 
égaux  formant  une  voûte  en  berceau  d'un  pied -droit  à  l'autre  , 
pénétrées  elles-mêmes  parle  triangleBqui  leur  est  (gai  et  qui  in- 
dique les  voûtes  d'arêtes  situées  au  droit  des  ouvertures. 

Cette  dernière  voûte  leur  étant  égale  en  poids  ,  se  trouve  con* 
trebalancée  par  le  poids  de  A  et  reste  indépendante  ,  tandis  que 
les  poids  de  AC  retombent  sur  l'arc  doubleau  Q.  Ainsi  les  poids 
ACQ  agissent  contre  le  pied-droit  dans  sa  hauteur  sur  27  pouces 
de  largeur  et  2a  pouces  d'épaisseur. 

Le  poids  de  l'arc  doubleau  de  21  pouces  de  largeur  sur  8,5o  de 
développement  et o,  687  d'épaisseur,  produit  io,32  cubes  k  44 
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livres  le  pied  cube  de  poterie  ,  donne  45o  livres  poor  le  point  1 1. 
Les  centres  de  gravité  des  voûtes  B  et  C  sont  indiqués  par  PP  ;  or 
si  on  relève  au-dessus  de  la  voûte  les  droites  PP  jusqu'en  SS  ,  les 
centres  de  gravité  des  voûtes  en  berceau  dont  il  s'agit  seront  sur 
ces  droites,  de  sorte  qu'en  tirant  la  droite  i2.i3  passant  sur  le 
point  ii  et  parallèle  à  la  corde  comprise  entre  ces  deux  points, 
on  aura  la  hauteur  de  ces  mêmes  centres  dans  la  couronne  ;  mais 
le  centre  i3  vaut  le  poids  des  deux  portions  A  et  B  ou  un  paral- 
lélogramme connue  celui  de  14  ?  i5  ,  16  et  17  qui  a  8,5o  de  dé- 
veloppement sur  4  pieds  de  largeur  et  0,687  d'épaisseur.  Ainsi  le 
point  i3  pèse  1028  ,  le  nouveau  centre  commun  entre  le  centre 
11  et  le  centre  i3  est  au  point  18  et  pèse  1478  liv. 

Trouvons  maintenant  le  centre  de  gravité  de  la  partie  de  la 
voûte  formant  l'extradossement  de  niveau ,  laquelle  représente  le 
trapèze  15.16.19  et  20  ayant  de  l'épaisseur  du  coté  du  pied- 
droit,  et  n'ayant  plus  rien  du  coté  opposé  ao  et  i5  ;  on  réduira 
ce  trapèze  à  la  grandeur  de  celui  21.22.19  et  16  compensé.  Ainsi 
qu'il  est  indiqué ,  en  coupe  par  le  triangle  23.24  e*  a^  ,  qu'il 
faut  encore  réduire  pour  lui  donner  une  épaisseur  égale.  Ainsi , 
prenant  un  terme  moyen  entre  les  deux  largeurs,  on  a  le  nouveau 
trapèze  26.27.16  et  19.  Puis,  si  on  abaisse  a8  sur  29  sur  la  droite 
23.25  ,  et  qu'on  prenne  la  hauteur  28  et  29  jointe  à  celle  23.24, 
on  aura  le  terme  moyen  3o  qui  donnera  3o. 24  poor  l'épaisseur  du 
trapèze  ;  ainsi  on  aura  le  cube  de  ce  trapèze  en  multipliant  la 
largeur  28,24  par  la  hauteur  24. 3o  et  par  la  largeur  moyenne 
entre  27.26  et  19.16.  Ce  cube  en  poterie  pèse  4"7  livres.  11  s'agit 
maintenant  de  déterminer  le  centre  de  gravité  de  ce  même  trapèze. 
Pour  cela  on  formera  les  deux  triangles  27.36  et  19  et  26.19  et  16; 
or,  les  droites  3i  et  32  étant  tirées  on  a  les  centres  de  gravité 
33  et  34 ,  et  par  conséquent  le  centre  35  ,  d'après  la  méthode  de 
la  figure  24  ,  lequel  étant  relevé  dans  le  trapèze  ,  sa  situation  est 
au  point  36.  Ainsi  tirant  la  droite  36. 18 ,  on  a  le  centre  de  gravité 
37  qui  pèse  i885.  Ensuite  tirant  la  droite  37  au  centre  38  du  sup- 
port considéré  comme  la  culée  de  la  voûte  de  l'entresol  ,  dont  la 
hauteur  est  de  12  pieds  6  pouces  â  partir  du  niveau  de  la  naissance 
de  la  voûte  KZ  jusqu'au  niveau  de  la  terrasse  ,  sa  largeur  étant  de 
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27  pooces  et  son  épaisseur  de  22  ,on  a  8235  pour  le  poids  de  son 
çube  ;  plus  deux  demi- pistes-bandes  de  chacune  3,^5  sur  4  pieds 
de  hauteur  et  même  épaisseur,  valent  8784?  pins  une  demi- 
phte-bande  de  même  dimension,  en  face  des  colonnes  de  la  galerie, 
de  4392.  D'antres  poids  adhérens  pourraient  être  ajoutés;  mais 
21,41 1  livres  sont  plus  que  suffisantes  pour  établir  la  stabilité  des 
voûles  de  l'entresol  ;  ainsi  on  a,  au  point  39,  dans  la  culée  ,  le 
centre  commun  du  système  total  de  la  demi-voûte  des  entresois  , 
pesant  23,296  livres;  ce  qui  prouve  que  la  poussée  est  nulle  ,  et 
comme  nous  avons  vu  dans  les  mémoires  de  l'Académie  cités  plus 
haut ,  que  les  poteries  maçonnées  pouvaient  porter  5ooo  pesant 
avant  de  se  rompre  ,  on  trouvera  que  le  pr  int  3y  pèserait  4^81  , 
cinquième  partie  du  poids  de  la  culée  e'  sixième  partie  de  la 
droite  37.38  ,  que  le  poids  total  25,692  ne  serait  encore  que  snr 
Parêle  iutérieure  de  la  culée.  Ainsi  la  demi -voûte  d'entresol  pèse- 
rait ce  dernier  poids  de  4281  au  lieu  de  i885,  qu'elle  n'aurait  pas 
de  poussée  et  comme  elle  est  extradossée  horizontalement ,  elle 
est  forte  et  n'a  pas  de  pression  qui  puisse  la  briser  ni  qui  fasse 
ouvrir  ses  joints  après  son  décint  rement. 

11  res'.e  à  observer  que  les  escaliers  sont  au-dessous  des  arcs 
doubleaux  ,  et  qu'il  est  nécessaire  d  y  faire  des  ouvertures  pour 
communiquer  dans  les  entresols  :  elles  devront  être  de  7  pieds  sur 
20  ponces  de  largeur  ;  il  serait  fait  à  cet  égard  un  châssis  en  fer  de 
cette  dimension  pour  les  maintenir. 

RESUMONS  LES  CONSEQUENCES  DE  CETTE  RECTIFICATION. 

Nous  voyons  par  la  comparaison  des  deux  plans  que  le  plan 
actuel  n'est  qu'un  résultat  de  plan  sans  étude  antre  que  celle  or» 
dinaire ,  c'est-à-dire  de  routine  ,  dont  les  moyens  ne  produisent 
que  des  plans  sans  ensemble.  Le  plan  rectifié  ,  au  contraire  ,  offre 
une  marche  certaine  et  des  résultats  heureux  obtenus  par  la  divi- 
sion des  masses  stables  ,  soit  pour  la  spéculation  ,  soit  pour  les 
débouchés. 

Les  galeries  souterraines  sont  supprimées ,  les  caves  des  loca- 
taires comportent  tout  ce  qui  est  utile  dans  un  ménage  ,  de 
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Peau  et  des  garde-robes.  Le  vitrage  de  la  galerie  est  substitué  à 
un  autre  vitrage  qui  ne  nuit  point  à  l'aspect.  Les  tuyaux  apparens 
des  cheminées  sont  supprimés,  les  escaliers  prenant  la  place  prin- 
cipale des  boutiques  sont  disposés  de  manière  à  ne  plus  nuire  à  la 
circulation  ni  à  l'étalage.  Les  fermes  en  fer  soutenant  les  plan- 
chers en  poterie  de  la  terrasse  et  des  entresols  sont  aussi  suppri- 
mées, et  ont,  par  là  ,  facilité  l'augmentation  de  la  hauteur  de  ces 
mêmes  entresols. 

La  rectification  des  constructions  neuves  du  Palais-Royal  était 
donc  nécessaire  pour  apprécier  leur  difformité  et  pour  y  mettre  tout 
à  sa  place.  Elle  donne  la  sécurité  aux  locataires,  par  ses  nouvelles 
combinaisons  souterraines  5  elle  offre  en  tout  sens,  en  dessous,  en 
dessus,  sur  toute  face,  des  résultats  parfaits  de  ce  qu'on  appelle  le 
co  m  modo  y  de  convenances  dans  les  formes  et  d'économie  dans  la 
matière  qu'on  peut  porter  à  un  tiers  de  la  dépense  totale,  par  la 
suppression  du  ter  devenu  nul  dans  les  constructions  stables,  par 
les  couloirs  souterrains  et  par  les  escaliers  dispendieux  et  g£nans 
des  boutiques. 

Les  conséquences  rigoureuses  de  cette  rectification  sont  en  der- 
nière analyse  qu'en  diminuant  d'un  tiers  la  dépense  totale  ,  c'est 
diminuer  d'un  tiers  la  location  des  boutiques;  c'est  faciliter  un 
commerce  lucratif  remplacé  par  un  commerce  ruineux  motivé  par 
l'embarras  des  circulations  et  du  prix  actuel  de  ces  mêmes  bouti- 
ques ;  c'est  enfin  appeler  par  leurs  secours  sur  l'architecture,  la 
considération  qu'elle  a  perdue  depuis  long-temps. 

Il  reste  à  remarquer  que,  s'il  était  nécessaire  de  modifier  le  gas- 
pillage de  ces  constructions  et  augmenter  de  quelque  peu  les  con- 
venances, il  faudrait  substituer  le  vitrage  nouveau  au  vitrage  an- 
cien, supprimer  les  tuyaux  en  tôle  dominant  la  terrasse,  suppri- 
mer les  ferremens  des  planchers  et  enfin  supprimer  les  escaliers 
en  fer  pour  les  remplacer  par  d'autres  en  bois  dans  les  places  in- 
diquées. 
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CONCLUSION. 

Examinons  les  monuniens  de  Paris  les  plus  marquants,  par  leur 
grandeur  et  leur  situation,  à  dater  du  règne  de  Louis  XIV,  jus- 
qu'à nos  jours  ;  il  me  sera  facile  de  prouver  que  les  mêmes  dispro- 
portions existent  ddns  tous  ces  monumens. 

La  colonnade  du  Louvre  et  la  porte  St. -Denis  sont  les  monu- 
numens  originaux  qui  présentent  dans  leurs  formes  quelque  perfec- 
tion, mais  ils  doivent  être  regardés  comme  étant  le  résultat  d'une 
inspiration  isolée  qui  n'aurait  pu  se  soutenir  parce  qu'ils  sont  le 
produit  du  goût  sans  le  secours  de  la  science. 

Les  difformités  et  disproportions  de  la  colonnade  du  Louvre 
sont  d'abord  dans  le  soubassement  sur  lequel  s'élèvent  les  colon- 
nes interrompues  par  l'arcade  d'entrée,  puis  dans  les  onze  diamè- 
tres environ  de  hauteur  des  colonnes,  dans  leurs  chapitaux  trop 
allongés,  dans  le  trop  grand  entrecolonnement  et  le  trop  peu  d'es- 
pace dans  les  accouplemens,  enfin  dans  un  frontispice  trop  large. 
(  Cette  colonnade  sera  rectifiée  ). 

La  porte  St. -Denis  est  formée  dans  un  carré,  le  vuide  de  l'arcade 
en  est  le  tiers,  ce  qui  est  bien;  mais  les  piédestaux  sont  courts, 
les  bas-reliefs  y  sont  mal  encadrés,  l'entablement  est  trop  forfe 
ainsi  que  la  corniche.  (  Cette  porte  sera  rectifiée  ). 

L'arc  du  Carrousel  est  une  copie  de  l'arc  de  Constantin  ,  qui , 
lui-même  défectueux,  l'est  aussi  dans  la  copie  :  les  colonnes  sont 
trop  courtes,  elles  ne  comptent  pas  dans  l'édifice,  les  impostes  sont 
trop  maigres  et  n'ont  pas  le  caractère  de  l'ordre  adopté. 

Les  pilastres  placés  derrière  les  colonnes  sont  inutiles,  ils  inter- 
rompent les  impostes  et  rendent  les  colonnes  trop  saillantes.  Les 
chapitaux  sont  trop  larges,  l'attique  ressaute  inutilement  au  droit 
des  statues  ;  puis,  remarquons  que  les  édifices  ne  doivent  pas  être 
construits  avec  des  matières  hétérogènes  de  diverses  couleurs,  parce 
que  le  bariolage  leur  est  défavorable;  c'est  pourquoi  les  chapitaux 
et  les  bases  des  colonnes  n'auraient  pas  dû  être  en  bronze,  ni  la 
frise  et  les  colonnes  en  marbre,  et  encore  moins  de  diverses  cou- 
leurs. De  plus  les  ornemens  et  les  bas-reliefs  ne  laissent  nulle  part 
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À  l'œil  de  repos  ;  en  général  cet  édifice  est  lourd ,  parce  que  l'ar- 
cade est  basse,  et  l'attique  cahotée,  renfoncée  sur  tontes  les  faces 
est  trop  haut. 

La  colonne  de  la  place  Vendôme  est  aussi  une  copie  de  la  co- 
lonne Trajanne,  elle  est  difforme  à  tout  excès;  il  est  vrai  que  les 
écoles  sans  principes  de  sciences  n'ont  rien  de  mieux  à  faire  que 
de  copier;  mais  ce  qui  est  pire,  c'est  qu'elles  ne  peuvent  se  rendre 
compte  à  elles-mêmes  de  ce  qu'elles  font  et  encore  moins  en  ren- 
dre raison  aux  autres. 

Le  piédestal  est  court,  et  la  colonne  est  dans  la  forme  d'un  cy- 
lindre; elle  est  lourde  pour  cette  raison,  n'ayant  pas  le  galbe 
d'une  colonne.  La  diminution  des  colonnes  à  leur  sommet  est  l'ob- 
jet d'une  confusion  d'idées  particulière,  dont  il  faut  parler,  car 
les  faiseurs  d'ordres  ont  fait  entendre  dans  leurs  livres  qu'une  co- 
lonne deao  pieds,  par  exemple,  doit  diminuer  davantage  qu'une 
colonne  de  4<>  pieds.  Or  les  colonnes  mal  conformées  de  ces  au- 
teurs commencent  par  un  sixième  de  moins  à  leurs  sommets  qu'à 
leurs  bases;  elles  diminueraient  alors  d'un  septième,  puis  d'un  hui- 
tième à  mesure  que  leur  hauteur  augmenterait,  parce  qu'ils  disent 
que  l'air  dévore  leur  sommet  et  qu'il  faut  y  suppléer  en  les  gros- 
sissant. Ainsi  en  continuant  de  cette  manière  il  n'y  a  pas  de  raison 
pour  que  les  colonnes  n'arrivent  enfin  à  être  plus  fortes  à  leur 
sommet  qu'à  leur  base,  ce  qui  est  évidemment  contraire  aux  prin- 
cipes de  l'architecture.  (  Cette  colonne  sera  rectifiée}. 

Parmi  les  monumensmarquans  par  leur  situation,  on  remarquera 
le  piédestal  delà  place  des  Victoires  pour  lequel  je  suis  aussi  sé- 
vère que  pour  les  grands  édifices,  parce  que  l'influence  des  petites 
choses  qu'on  croit  bien,  est  aussi  redoutable  que  les  grandes;  an 
surplus,  il  faut  que  MM.  les  Architectes  soient  bien  avertis  qu'au- 
cun  édifice,  quelque  soit  son  genre,  ne  pourra  échapper  à  la  censure 
des  principes,  lorsque  je  le  croirai  nécessaire  dans  l'intérêt  de 
la  science. 

Le  piédestal  est  trop  court  dans  sa  longueur  pour  le  cheval  qui 
ne  pourrait  abaisser  les  deux  pieds  de  devant  sans  tomber  en  de- 
hors du  socle.  Le  corps  de  moulure  supérieur  est  trop  maigre, 
celui  de  la  base  l'est  aussi  et  leurs  moulures  s'écrasent  l'une  par 
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l'autre.  Le  champ  autour  des  bas -reliefs  est  trop  étroit.  Le  socle 
do  piédestal  ue  doit  a\oîr  aucune  moulure.  C'est  un  contre-socle 
qu'il  fallait  (aire  et  non  un  petit  piédestal  sous  un  grand  piédestal. 
(  Ce  piédestal  sera  rectifié  ). 

Quoique  l'église  Sie.-Geneviève  soit  rectifiée  dans  mon  précis 
sur  la  statique  des  voûtes,  il  est  bon  d'en  parler  de  nouveau  pour 
rappeler  que  cet  édifice,  sans  stabilité  dans  son  plan,  ne  pouvait 
pas  être  exécuté;  mais  il  a  fallu  ,  contre  nature  ,  le  faire  tenir  par 
des  moyens  puisés  dans  la  mécanique. 

J'ai  démontré  dans  cette  rectification  que  le  quart  de  la  voûte  da 
dôme  était  stable,  parce  que  le  centre  de  gravité  total  était  dans 
le  support,  tandis  que  celui  du  quart  du  dôme  actuel  en  était  de- 
hors à  5  pieds  6  pouces  de  distance  ,  d'où  résulte  par  ce  fait  extraor- 
dinaire d'ignorance  en  architecture,  qu'il  est  démontré  que  tou- 
tes les  parties  en  surplomb  de  la  tour  du  ddnie  ont  une  poussée 
extrême  qui  aurait  culbuté  les  supports  s'ils  n'avaient  pas  été 
contrebutés  eux-mêmes  par  des  arcs-boutans. 

Nous  avons  vu  que  la  stabilité  n'avait  pas  de  poussée  et  que 
l'action  du  poids  des  masses  agissait  perpendiculairement  dessus 
les  supports  ,  tandis  que,  dans  le  cas  de  la  poussée  ,  cette  même 
action  agissait  obliquement  contre  ces  mêmes  supports.  Nous 
reconnaîtrons  ,  d'après  cela  ,  que  des  piliers  construits  en 
pierres  pleines,  ou  amaigries  intérieurement,  doivent  s'écra- 
ser, quelle  que  soit  même  leur  dureté ,  lorsqu'elles  sont  frap- 
pées sur  leurs  angles  par  un  poids  considérable  ,  à  moins  cepen- 
dant que  les  piliers  ne  reculent  ;  or  les  piliers  du  dôme  n'ont  pas 
pu  reculer  parce  qu'ils  étaient  contrebutés.  Aussi  a-t-on  vu  que 
les  pierres  exposées  à  l'action  de  la  poussée  ont  été  écrasées  et 
que  les  pierres  du  côté  opposé  n'ont  point  été  endommagées. 

Il  est  donc  permis  d'espérer  qu'à  l'aide  des  principes  les  hommes 
qui  voudront  en  faire  usage  pourront  tout  découvrir  en  architec- 
ture, les  faux  préceptes  en  construction  et  les  dépenses  inutiles 
qu'ils  entraînent ,  car  il  est  prouvé  par  la  même  rectification  que 
cet  édifice  a  coûté  huit  millions  de  trop ,  par  cela  seul  que  l'archi- 
tecte a  employé  contrairement  à  l'architecture  des  moyens  de  force 
qui  lui  sont  étrangers. 
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I/après  tout  ce  qui  précède  ,  l'ignorance  est  dans  les  écoles  , 
les  preuves  en  sont  patentes  et  palpables.  Et  pourtant  elles  re- 
doutent la  publication  des  principes,  elles  s'entendent  pour  n'en 
point  parler  ,  elles  se  liguent  aveuglément  contre  eux  ;  car  les 
chef*  regardent  l'affaire  des  principes  comme  très  délicate  ,  parce 
qu'ils  ne  les  comprennent  pas.  11  est  donc  constant  que  ces  mêmes 
chefs  abusent  des  heureuses  dispositions  des  élèves  qui  fréquentent 
les  écoles  où  rien  du  domaine  de  l'architecture  n'est  enseigné. 
Ainsi  ces  mêmes  élèves  ,  loin  d'être  utiles  à  leur  pays,  ou  d'en 
donner  l'espérance  ,  sont  au  contraire  forcés  de  suivre  les  erre- 
mens  de  leurs  maîtres  pour  obtenir  des  récompenses.  Mais,  puis- 
qu'il esl  certain  que  les  maîtres  et  les  élèves  ne  montrent  point 
d'aptitude  pour  les  vrais  principes  ,  il  faut  nécessairement  invo- 
quer l'autorité  pour  qu'elle  doaue  les  moyens  de  délivrer  la  so- 
ciété d'une  institution  qu'on  peut  regarder  comme  bien  au-dessous 
de  l'état  actuel  des  connaissances.  Les  annaies  réunies  des  sciences, 
des  arts  et  de  l'histoire  n'offrent  nulle  part  un  pareil  modèle  de 
méprise  et  d'erreur.  En  effet ,  les  écoles  dites,  d'architecture  ne 
sont  que  des  écoles  pratiques  (ondées  sur  la  routine  ,  et  non  des 
écoles  d'architecture  fondées  sur  la  science.  Le  fait  est  constant , 
irrévocable  en  tout  point*  Aucun  monument  exécuté  selon  ces 
écoles  ne  peut  approcher  de  la  perfection  ;  car  ce  n'est  point  un 
ouvrage  recommandable  que  l'édifice  qui  n'a  ni  forme  ni  propor- 
tion voulue,  et  qu'il  faut  corriger  après  coup  pour  en  démontrer 
les  défauts. 

Les  monumens  ne  sont  pas  une  affaire  de  goût  comme  on  le 
prétend  ;  il  ne  suffit  pas  non  plus  de  se  former  le  goût  d'après  les 
ouvrages  antiques  pour  les  composer  j  ce  n'est  encore  là  qu'un 
moyen  machinal ,  celui  de  l'imitation;  car  considérons  que  le  sen- 
timent du  beau  et  les  recherches  de  goût  ne  sont  pas  des  démons- 
trations fondées  sur  les  principes  du  beau  ni  du  bon.  Ces  moyens 
d'inspiration  sont  donc  absolument  nuls  devant  les  principes  qui 
constituent  ce  même  beau.  Ainsi  un  ouvrage  quelconque  ,  dit  de 
grand  goût  ,  bien  prononcé  dans  ses  parties,  n'indique  rien  autre 
chose  qu'un  ouvrage  parfait  fondé  en  principe.  Ce  serait  la  même 
chose  de  dire  ce  monument  est  bien  proportionné  ;  enfin  }  H  est 
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d'un  grand  et  bon  goût  $  et  cela  pourquoi  ,  parce  que  les  sens  ju- 
gent que  toutes  ses  parties  sont  en  harmonie  entre  elles  $  c'est-à- 
dire  qu'il  est  le  produit  de  la  véritable  science  concernant  l'archi- 
tecture. 

Voilà  comment  s'explique  la  puissance  des  proportions  ,  ce  qui 
prouve  que  les  architectes  ont  admiré,  contemplé  les  monumens 
antiques  sans  faire  l'analyse  des  formes  ,  et  qu'ils  ont  ,  à  force  de 
n'y  rien  comprendre,  considéré  ce  qu'ils  appellent  le  sentiment  du 
beau,  dont  ils  se  disent  pourvus,  comme  le  seul  et  unique  moyen, 
la  seule  et  unique  règle  pour  faire  des  monumens. 

TIRONS  LES  CONCLUSIONS  SUIVANTES. 

Les  architectes  actuels  doivent  être  regardés  comme  nuls  pour 
la  véritable  architecture,  parce  qu'ils  ne  sont  pas  à  même  de  bien 
apprécier  les  principes  de  cette  science.  Ils  se  laisseront  corriger 
publiquement  dans  leurs  édifices,  pour  n'être  pas  obligés  de  con  - 
venir  de  leur  insuffisance;  ils  prétendront  peut-être  ne  rien  voir 
dans  les  principes,  :  la  confusion  elle-même,  mais  personnifiée, 
criera  alors  à  la  confusion  î  c'est-à-dire  qu'elle  fera  entendre  que  les 
principes  ne  sont  pas  clairs  et  qu'on  n'en  peut  rien  retirer.  Cela 
ne  dorera  cependant  que  jusqu'au  moment  où  l'opinion  des  hommes 
instruits  de  toutes  les  classes  sera  formée  ;  dès  lors  toutes  ces  forces 
seront  réunies ,  et  les  écoles  d'architecture  tomberont  pour  être 
régénérées. 

J'annonce,  dans  ma  troisième  Leçon,  les  développement  de  l'ordre 
Dorique  grec,  et  la  rectification  de  l'église  en  construction  deNotre* 
Dame  de  Lorette. 
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EXPÉRIENCES 

SLR  LA  QUANTITÉ  D'AIR  QUI  s'ÉCOULE  PAR  DE6  ORIFICES  MIKCLS , 
SOUS    DIFFÉRENTES  PRESSIONS,  ET    SUR  ^ASPIRATION  QUI  A 
LIEU    AUX   PAROIS  DES   TUYAUX  COURTS  ,    PAR  L'EFFET 

de  l'écoulement  de  l'air  5 

PAR  M.  LAGERHJELM  ,  SUÉDOIS  (1). 
 ■»aoc«ai  

En  1782  ,  M.  Gahn  avait  fait ,  à  Fahlun  ,  des  expériences  sur 
cet  objet  avec  des  orifices  ayant  depuis  o,o3  jusqu'à  0,10  pieds  de 
diamètre  ,  ouverts  dans  des  lames  de  cuivre  très  minces.  Les  pré- 
paratifs étaient  tels ,  que  l'on  faisait  monter  et  descendre  dans  un 
grand  vase  un  plus  p^tit  ,  qu'on  chargeait  de  poids  5  ensuile  on 
remplissait  d'eau  le  plus  grand  jusqu'à  ce  que  Téprouvette  à  mesu- 
rer la  densité  de  l'air,  qui  était  placée  sur  le  fond  renversé  du 
plus  petit,  indiquât  une  pression  de  1,7  pied  d'eau.  Sur  le 
même  fond  était  fixée  une  lame  de-  cuivre  avec  un  orifice  ,  et 
pendant  l'expérience  l'eau  du  grand  vase  pouvait  toujours  être 
maintenue  à  la  même  hauteur.  Le  résultat  de  cette  expérience  a  été 
que,  par  chaque  orifice  ,  il  s'échappait  de  26  jusqu'à  39  fois  plus 
d'air  ,  que  ,  suivant  la  formule  de  Bossut  ,  il  ne  se  serait  écoulé 
d'eau  par  le  même  orifice  et  avec  la  même  pression. 

Dans  le  Journal  de  Nicholson,  n°  8,  du  mois  d'août  1802  ,  on 
rapporte  une  expérience  faite  sur  le  même  objet,  par  M.Barks.Ilût 
ses  dispositions  de  manière  qu'un  tuyau  dont  le  bout  supérieur  se 

(1)  Cet  écrit ,  qui  fait  partie  des  Mémoires  de  l'académie  de  Stockolm , 
a  été  communiqué  à  l'académie  de*  science»,  par  M.Olivier,  l'un  des 
collaborateurs  de  ce  journal,  en  septcnibie  182a.  Il  a  été  le  sujet  d'un  rap- 
port de  M.  Girard,  qui  est  imprimé  dans  les  Annales  de  Chimie  et  de 
Physique,  octobre  182*. 
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terminait  en  entonnoir,  était  emboîté  dans  le  fond  supérieur  d'un 
vaisseau  qui  pouvait  contenir  425,o88  pieds  cubiques  anglais. 
L'aire  de  l'orifice  était  de  o,  0046  pouce  carré.  On  versait  de 
Peau  dnns  le  tuyau  jusqu'à  la  hauteur  de  52  pouces  ;  et  cette  pres- 
sion fut  maintenue  pendant  toute  la  durée  de  l'expérience.  Le 
résultat  de  ces  recherches  fut  que  l'air,  en  s' échappant,  suit  les 
mêmes  lois  que  l'eau  ,  et  la  quantité  d'air  se  détermine  de  manière 
que  la  hauteur  de  la  colonne  d'eau  s'évalue  en  une  colonne  d'air 
en  la  multipliant  pnr  840,  rapport  qu'il  admet  pour  les  pesan- 
teurs spécifiques  de  l'eau  et  de  l'air.  La  vitesse  qui  répond  à  cette 
pression  ,  multipliée  par  j  de  l'aire  de  l'orifice,  donne  la  quan- 
tité d'air  qui  s'échappe  par  cet  orifice.  Mais  comme  M.  Barks  ne 
s'est  servi  que  de  petits  orifices,  et  ne  décrit  pas  la  méthode  par 
laquelle  il  les  a  mesurés  ,  on  ignorait  quel  degré  de  confiance 
méritent  ses  expériences. 

Les  esssais  tentés  ,  en  1812,  à  la  forge  de  Turndahl ,  ont  été 
faits  avec  de  très  petits  orifices,  de  0,00691448  et  de 0,0106499 
pied  de'  diamètre.  Le  résultat  fut  qu'il  s'écoulait ,  à  pression 
égale,  26,075  à  32,33a  fois  plus  d'air  que  d'eau  ,  par  la  même 
ouverture. 

Comme  ces  expériences ,  dont  les  dispositions  étaient  faites  avec 
le  plus  grand  soin  ,  étaient  exécutées  sur  une  échelle  si  petite 
qu'on  n'osait  pas  s'y  fier  avec  pleine  certitude  ,  on  souhaitait 
qu'elles  pussent  être  refaites  et  continuées  plus  en  grand.  C'est 
celte  continuation  qu'on  va  rapporter  ici.  On  s'est  servi  ,  pour  ce 
but ,  de  deux  vases  cylindriques  des  dimensions  suivantes  : 

Les  cylindres  extérieurs  dddd  (fig.  I  )  étaient  formés  de 
douves  maintenues  par  des  cercles  de  fer;  leur  diamètre  était 


de   3,28  pieds 

la  hauteur  de   4*5°  id. 

Les  cylindres  intérieurs  F  et  G  étaient  de  cuivre; 
les  joints  étaient  emboîtés  et  soudés;  leur  diamètre 

intérieur  était  de   3, 00  id. 

la  hauteur  de  '   4i^o  >d- 

Les  tuyaux  d'air  étaient  également  en  cuivre  et 
leur  diamèlre  de   o,5o  id. 
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L'orifice  b ,  par  où  l'air  s'écoulait ,  élait  foré  dans  une  lame  de 
laiton  ,  avec  la  pins  grande  exactitude.  On  en  mesura  le  diamètre 
avec  un  micromètre ,  à  peu  près  de  la  même  construction  que  le 
micromètre  astronomique.  La  lame  de  laiton  était  fortement  vissée 
à  l'extrémité  b  du  tuyau  dYcouleraent  de  Pair  ,  et  mastiquée  de 
manière  à  ne  laisser  rien  échapper. 

Des  tuyaux  représentas  par  la  figure  1 ,  l'un  servait  pour  l'aspi- 
ration et  l'autre  pour  l'écoulement  de  l'air.  Ils  étaient  munis  de 
robinets  de  cuivre  jaune ,  bien  rodés ,  mais  qui  ne  fermaient  cepen- 
dant pas  parfaitement. 

L'éprouvette  de  condensation  était  appliquée  auprès  de  l'orifice 
foré  dans  la  plaque  c ,  de  manière  que  l'air  en  s'écoulant  agissait 
directement  sur  l'air  de  l'éprouvette. 

Pour  chaque  expérience ,  on  n'a  pu  employer  qu'un  coup  d'aspi- 
ration, tandis  qu'à  Turndahl  ,  où  les  robinets  fermaient  parfaite- 
ment ,  on  pouvait  faire  remonter  le  cylindre  plusieurs  lois , 
et  continuer  l'expérience  plus  long-temps.  Pour  obtenir  une  cor- 
rection dans  les  expériences  ,  on  observa  le  temps  qu'il  laudrait 
pour  que  le  cylindre  s'enfonçât ,  lorsque  les  robinets  étaient 
fermés.  Delà  on  trouva,  par  un  calcul  simple,  combien  i  l  fallait 
déduire,  pour  les  défauts  des  robinets  ,  de  la  quantité  écoulée  pen- 
dant le  temps  que  durait  l'expérience  ;  et  on  le  répéta  jusqu'à  ce 
que  plusieurs  expériences  se  soient  trouvées  parfaitement  d'accord. 
Le  temps  a  été  déterminé  jusqu'à  1/4  de  seconde  près. 


1JO  EXPERIENCES 
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Les  résultats  de  ers  expériences  sont  parfaitement  d'accord  avec 
ceux  de  Turndahl  ,  en  ce  qu'il  s'écoule  de  26,55  à  3o,95  fois  plus 
d'air  par  les  mômes  orifices,  qu'il  ne  s'écoulerait  d'eau  avec  la 
même  pression. 

En  examinant  la  chose  de  plus  près,  il  est  aisé  de  se  convaincre 
que  l'air,  en  s'écoulant  ,  suit  les  mêmes  lois  que  l'eau  ,  et  que  la 
veine  se  contracte  vraisemblablement  de  la  même  manière,  et  dans 
le  même  rapport  à  l'étendue  de  l'orifice,  pour  ces  deux  fluides. 
Cela  est  évident  si  l'on  évalue  la  hauteur  de  la  colonne  d'eau  con- 
tenue dans  l'éprouvelte  en  une  colonne  d'air,  d'après  le  rapport 
840  des  pesanteurs  spécifiques.  11  faudrait  alors  une  colonne  d'air 
840  fois  plus  haute  que  la  colonne  d'eau,  pour  comprimer  l'air 
dans  le  soufflet  autant  que  celte  dernière.  Puisqu'on  peut  admettre 
la  même  loi  par  rapport  à  l'air  que  par  rapport  aux  autres  fluides, 
la  vitesse  d'écoulement  sera  proportionnelle  aux  racines  carrées 
des  hauteurs  de  pression.  Ainsi  que  la  pression  d'une  colonne 
d'eau  d'un  pied  sera  équivalente  à  celle  d'une  colonne  d'air  de  b\j° 
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pieds,  et  la  vitesse  d'écoulement  de  Peau  sera  à  celle  de  l'air  comme 
y/  1  :  yj  840,  oa  comme  1  :  28,  96.  Ce  rapport  indique  donc  une 
plus  grande  y it esse  pour  l'air  que  pour  l'eau  ,  sous  la  même  pres- 
sion ,  et  ne  s'éloigne  pas  beaucoup  de  ce  qu'a  donné  l'expérience. 
On  peut  donc  en  déduire  une  formule  pour  la  quantité  d'air  qui 
s'échappe  dans  des  circonstances  ordinaires. 

Soit    O  =  le  diamètre  de  l'orifice  en  pieds  ; 
/   —  le  temps  en  secondes  \ 

g  =.  l'espace  qu'un  corps  parcourt  en  chute  libre  pen* 

dant  la  première  seconde  —  16,534  pieds  ; 
s    —  la  pression  en  ean  annoncée  par  l'éprouvette  5 
G  —  rapport  des  pesanteurs  spécifiques  de  l'eau  et  de  l'air; 
k  =  nombre  exprimant  la  contraction  de  la  veine  ; 
Q  =  la  quantité  d'air  écoulée  : 

on  aura  Q  =  2  t.  Ok.  y/ G  g  s. 

Pour  déterminer  l'aspiration  qui  a  lieu  auprès  d'un  courant  d'air 
sortant  par  un  tuyau  ,  nous  avons  fait  les  expériences  suivantes  : 

Sur  la  même  plaque  de  cuivre  mince,  qui  était  fixée  au  bout  du 
canal  d'écoulement  de  l'air,  on  avait  soudé  un  tuyau  de  fer-blanc, 
représenté  par  a  b  (fg.  2  ). 

La  longueur  du  tuyau  était  =  0,46  5 

Le  diamètre  en  a  et  b  =  o,o63. 
Au  milieu  du  tuyau  on  avait  fixé  en  c  un  cylindre  de  laiton  per- 
pendiculairement à  l'axe  a  b.  La  distance  ac  —  o,25  pied.  Ce 
cylindre  embrassait  un  tuyau  de  verre,  qu'on  avait  rodé  dans  le 
cylindre,  de  manière  qu'il  fermait  hermétiquement  ,  et  qu'on  le 
pouvait  enfoncer  ou  retirer  à  volonté  sans  que  l'air  s'échappât. 

En  mesurant  la  distance  des  points  h  et  /,  dont  l'un  était  mar- 
qué sur  le  canal  ab  et  l'autre  sur  le  tuyau  de  vene  ,  on  pouvait 
savoir  combien  ce  dernier  entrait  dans  le  cylindre  c  ,  la  distance 
des  points  étant  connue  quand  le  bout  du  tuyau  de  verre  se  trou- 
vait à  fleur  avec  le  côté  intérieur  du  canal.  Le  bout  inférieur  du 
tuyau  plongeait  dans  le  vaisseau  K  qui  était  rempli  d'eau. 

Ou  s'est  servi  de  deux  pressions  différentes,  savoir  :  i,5i5 
pied  et  ofySj.  Les  résultats  des  expériences  sont  exposés  dans 
le  tableau  suivant. 
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On  voit  que  l'aspiration  a  été  très  forte,  qu'elle  a  augmenté 
quand  le  bout  supérieur  du  tuyau  de  verre  a  élé  enfoncé  dans  le 
jet  d'air  même,  et  que  les  colonnes  d'eau  aspirées  *ont  proporl  ton- 
nelles aux  pressions  (comparez  les  expériences  14»  1 5,  »7»  18, 
avec  19,20,21  ,  22).  Car,  dans  l'expérience  n°  14 »  la  pression 
était  i,5i5,  et  la  colonne  d'eau  B  K  ~  0,1 1  pieds.  Dans  l'ex- 
périence 19,  où  tout  le  reste  était  le  niênie ,  hors  la  pression  qui 
était  o^SySj  ,  on  avait  BK  —  0,02b  j  mais  i,5i5  :  0,6767  :  : 
0,11  !  0,0418.  De  même  les  expériences  i5,  17  et  18,  comparées 
avec  20,  21  ,  22  respect i\einent,  donnent  les  hauteurs  suivantes 
de  BK  en  pieds  : 

0,04 18 
0,3838 
o,5358 
6,5434 
au  lieu  de  o,  028 
O,  365 
o,  570 
o,  55 

et  dont  les  différences  avec  les  premières  sont  insensibles ,  et  ne 
proviennent  sans  doute  que  des  erreurs  d'observation. 


au  moyen  d'un  calcul  reposant  sur  les 
rapport  des  pressions , 


hauteurs  trouvées  par  l'expérience  , 
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Ces  expériences  démontrent  évidemment  l'incertitude  de  la  ma- 
nière (  ordinairement  employée  )  de  mesurer  la  densité  et  l'élasti- 
cité de  l'air  sortant  des  tuyaux  avec  une  vitesse  un  peu  considé- 
rable. Non -seulement  l'éprouvette  n'indiquera  pas  pour  des  tuyaux 
d'un  petit  diamètre  la  vraie  pression  ,  mais  elle  accusera  même  en 
certains  cas  une  densité  plus  petite  que  celle  de  l'atmosphère.  Si 
Taire  des  tuyaux  ,  par  rapport  à  la  vitesse  du  courant ,  empêche 
que  l'éprouvette  ne  descende  au-dessous  du  zéro,  il  peut  cepen- 
dant arriver  qne  la  hauteur  indiquée  soit  moindre  qu*elle  ne 
devrait  être  ,  s'il  n'y  avait  pas  d'aspiration.  Il  suit  de  là  que  IV- 
prouvette  doit  être  appliquée  avec  précaution  pour  donner  des 
résultats  exacts.  Il  est  nécessaire  de  ne  pas  placer  l'éprouvette 
au  coté  du  courant  d'air,  et  il  faut  chercher  une  section  du  courant 
où  la  vitesse  soit  peu  considérable  et  mettre  le  bout  de  l'éprouvette 
directement  opposé  au  courant. 

En  calculant  les  quantités  d'air  écoulées,  la  dimension  de 
la  veine  rétrécie  étant  supposée  les  du  diamètre  des  tuyaux  ad- 
ditionnels, on  trouve  ici  le  même  rapport  1  :  28  des  vitesses  de 
l'eau  et  de  l'air,  comme  pour  les  ouvertures  en  parois  minces. 

On  a  donc  constaté  que  l'air  suit  les  mêmes  lois  que  l'eau 
tant  pour  les  quantités  écoulées  par  des  orifices  en  parois  minces 
que  pour  des  tuyaux  additionnels,  aussi  bien  que  pour  l'aspiration 
qui  a  lieu  à  la  surface  d'un  courant  liquide,  et  que  l'écoulement 
est  proportionnel  aux  racines  carrées  des  vitesses  des  particules 
situées  à  la  surface  du  courant. 

OBSERVATIONS  SUR  LE  MOUVEMENT  DES  VOITURES, 

SUR  LES  INCONVÉNIENS  DES  BOUES  A  LARGES  JANTES,  ET  SUR 
LES   AVANTAGES  DES  CHARIOTS. 

PAR  M.  PATTU  ,  i*oÉBriBu*  en  chbf  des  fohts  et  chaussées. 

 t  -  OQO-^»-'1  — 

La  construction  des  routes,  la  forme,  le  mouvement  et  la  force 
motrice  des  voitures  sout  aujourd'hui  des  sujets  qui  intéressent 
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éminemment  le  commerce  et  l'agriculture;  tons  les  yeux  sont 
ouverts  sur  le  transport  des  produits  de  l'industrie,  et  l'on 
doit  être  convaincu  que,  plus  on  répandra  de  lumières  sur  les 
moyens  de  le  faciliter,  plus  on  butera  les  améliorations  que 
l'avenir  promet  encore.  On  a  longuement  discouru,  dans  ces 
derniers  temps,  sur  les  routes  et  sur  les  voitures;   les  chaussées 
à  la  Mac-Adam,  et  les  chemins  de  ter  ont  produit  beaucoup 
de  mémoires  écrits  avec  enthousiasme  et  lus  avec  avidité.  Les 
méthodes  de  l'ingénieur  anglais  ont  été  fortement  vantées  par 
les  auteurs  de  ces  mémoires;  cependant  elles  ne  sont  point  des  se- 
crets; les  travaux  des  routes  sont  exécutés  partout  publiquement, 
et  tsnt  d'ingénieurs,  tant  d'hommes  d'état ,  familiarisés  avec  les 
arts,  ont  visité  et  scruté  l'Angleterre,  qu'un  pourrait  s'étonner 
qu'un  nouveau  Mac-Adam  ne  se  fût  pas  montré  dans  quelque  coin 
resserré  de  la  France,  pour  régénérer  nos  routes.  A  la  vérité,  un 
voyageur,  dont  les  relations  sont  très  répandues  dans  le  monde, 
n  cru  reconnaître,  en  juillet  1825,  les  mêmes  méthodes  sur  la  route 
royale  de  Paris  à  Cherbourg,  entre  Bayeux  et  Carentan.  «  Je  ne 
33  me  rappelle  pas,  dit-il,  avoir  parcouru  de  route  plus  unie,  plus 
3)  roulante.  On  me  fit  remarquer  qne  le  cailloutage  dont  elle  est 
3>  formée  se  compose  d'un  galet  rond,  à  peu  près  de  la  grosseur 
■a  d'une  aveline,  ainsi  qne  le  prescrit  l'économiste  anglais  ».  La 
route  royale  de  Paris  à  Cherbourg  avait  donc  des  Mac- Adam,  en 
1824,  entre  Bayeux  et  Carentan,  mais,  comme  Us  ne  se  présentaient 
pas  en  novateurs ,  on  doit  supposer  qu'ils  suivaient  modestement 
et  sans  bruit  les  procédés  de  leurs  prédécesseurs,  de  ceux  qui 
avaient  dirigé  les  travaux  exécutés  sous  les  Fontette  et  les  Esinan- 
gard,  intendans  de  la  généralité  de  Caen.  Ce  sont  les  procédés  de 
ces  hommes  anciens,  qui  ont  fait  assimiler  aux  avenues  les  plus 
douces  et  les  plus  soignées  des  parcs,  nos  routes  départementales 
de  Caen  à  Pont-l'Ev£que,  de  Falaise  à  Villedieu  par  Vire  ,  de  Li- 
sieux  à  Orbec,  de  Bayeux  à  Aunay,  de  Caen  à  Caumont,  de  Bayeux 
à  Kigny  par  la  Houillère  de  Littry,  et  de  Caen  à  Saint-Lô  par 
Balleroy.  Si  nos  routes  royales  ne  sont  bonnes  que  dans  de  courts 
intervalles;  si  elles  ont  eu,  pendant  une  longue  suite  d'années, 
inoins  de  londs,  par  an  et  par  kilomètre,  que  les  routes  départe- 
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mentales,  quand  elles  auraient  du  en  avoir  le  double,  ù  cause  des 
charges  plus  lourdes  qu'elles  supportent;  si  enfin,  en  les  com- 
parant à  celles  des  départemens  voisins,  les  disparates  prouvent 
la  perte  que  nous  avons  faite  d'un  million  au  moins  en  douze  an- 
nées dans  la  répartition  des  fonds  ordinaires  du  trésor,  espérons 
en  l'administration  supérieure  ;  invoquée  et  mieux  instruite,  elle 
voudra  que  de  justes  restitutions  ramènent  l'uniformité  réclamée 
par  tous  les  grands  intérêts.  Mais,  des  exemples  irrécusables  nous 
apprennent  que  nous  ne  pouvons  désirer  des  méthodes  plus  par- 
faites que  celles  qui  sont  employées  depuis  long-temps  chez  nous. 
Aussi  M.  le  Directeur  général  des  ponts  et  chaussées  disait* il,  à 
la  tribune  des  Députés,  en  1828  :  oc  Quelques  personnes  se  plai- 
»  sent  à  citer  les  communications  d'un  pays  voisin,  et  déduisent 
»  de  cette  comparaison  des  conséquences  peu  honorables  pour 
»  notre  administration,  sans  bien  examiner  à  quoi  tient  la  dilfé- 
»  rence  et  si  elle  n'est  pas  motivée  par  un  concours  de  circonstan- 
»  ces  qu'il  est  juste  pourtant  d'apprécier  ».  M.  le  Directeur  gé- 
néral prouvait  ensuite  que  les  routes  anglaises  avaient  4©oo  fr. 
par  an  et  par  kilomètre  pour  leur  entretien,  et  que  les  routes  fran- 
çaises n'avaient  que  1760  fr.  Pouvons-nous  observer  que  le  bon 
Mac-Adam  n'aurait  pas  reçu  tant  d'éclat,  s'il  n'avait  eu  que  ij5oî, 
au  lieu  de  4°°°  fr*  e^  si,  au  lieu  d'anciennes  chaussées,  épais- 
ses et  composées  de  gros  blocs  durs  offrant  des  approvisionnemens 
à  mettre  en  œuvre  avec  des  soins  ordinaires,  il  n'avait  trouvé  la 
plupart  du  temps,  comme  dans  le  Calvados,  que  des  terrains  nus, 
ou  des  amas  de  sable  et  de  boue.  Que  de  contrastes  semblables  se- 
raient expliqués  de  la  même  manière,  dans  la  comparaison  des  dé- 
partemens de  la  France  entr'eux  ! 

Les  voitures  nous  ont  donné  lieu,  au  contraire,  de  faire  quelques 
observations  qui  sont  très  importantes  pour  le  commerce,  et  que 
nous  allons  présenter.  Elles  concerneront  la  force  nécessaire  pour 
le  tirage.  11  faut  qu'on  nous  permette,  avant  tout,  d'indiquer  le 
moyen  que  nous  avons  employé  avec  succès  pous  faire  transporter 
un  bloc  de  marbre  destiné  à  former  le  piédestal  de  la  statue  de 
Louis  XIV,  élevée  à  Caen.  Ce  bloc  était  un  cube;  il  pesait  quarante 
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,»illicr,. Nousl'avoos,  A IVx.mpl.de  Paconius,  dont ;  ptrl.  " Whrw, 
.•.fermé  et  fixé  dans  deux  espècesde  roues,  dont  il  formait!  essieu 
ou  l'axe,  et  nous  l'avons  fait  rouler  comme  un  tonneau,  dans  les 
r„es  qu'on  devait  parcourir.  On  voit  que  notre  corps  composé  était, 
,  ond  deux  cvlindre,  enchaîne,  l'un  à  l'antre.  Il,  l'étaient  plu. 
^  riab..men«  quen.le.ont  deux  roue,  ordinaire,  de ^tur., 
rnr  leur  essieu,  sur  lequel  elle»  pe»™*  «  "»•«•  »<>»™CT-  Ç« 
cvlindres  n'avançaient  pa.  également,  parce  que  le.  voie,  où  le. 

développées  différent.  :  un  cylindre  ,'avai.ca.t  plu.  que  1  autre, 
le  sv  téme  déviait  et  s'approchait  de.  niai.ons,  alors  on  Parr  ta.t 
„„  iostant,  on  le  redressait  avec  de.  levier,  et  on  le  remelUU  en 
«ornement.  Mais  il  déviait  de  nouveau,  en  .orte  que  .a  route 
était  une  suite  de  xigsags,  dont  les  partie,  étaient  longueaou  cour- 
te, suivant  l'irrégularité  d»  pavé.  Il  ressembla*  a  un  d.sque  que 
l'on  fait  rouler  sur  un  billard  et  qui  ne  su.t  jam...  une  ligne  droite, 
parce  qu'il  ,'appuiesur  plusieurs  point,,  durant  d'une  bille  sphé- 
vioue,  qui  ne  s'appuie  que  sur  un  point  et  qu.  su.t  exactement  cette 
W   quelle»  q- soient  le.  ondulation,  du  tapis.  Mais  .1  falU.t 
fL  un  Çr»nd  effort  pour  redresser  le  bloc  :  on  arrêtait  un  de, 
cidres  et  on  faisait  glisser  l'antre,  celui-ci  ne  tournait  p.. ,  > 
fL  bien  le  rem.rqner,  il  gUasait  comme  un  traîneau  ;  .  .1  ava, 
tourné,  le  premier  qni  y  était  fixé,  n'aurait  pu  pivoter,  d.e  serait 

avancé  également.  .  r  . 

l'effort  qu'on  faisait  était  donc  égal  a  celu.  quon  aurait  fait 
pou;  tirer  un  traîneau  charg  de  1.  moitié  du  bloc ,  ou  de  vingt 

""il'flut  qu'on  nous  permette  encore  de  considérer  le.  effet,  de. 
roues  qu'on  emploie  pour  écraser  de,  matière,  dans  le.  ange,  cir- 
culaires. Ces  roues  sont  verticales.  Le,  essieux  qui  le,  traversent 
sont  attaché,  à  des  arbres  placé,  au  milieu  de,  tour,.  Décompo- 
sons ,  par  la  pensée,  à  l'exemple  d'Edgeworth  ,  une  d.  ces  roues, 
eu  un  «rand  nombre  de  tranches  circulaire,  ou  de  d.sque,  qu,  ne 
»e  touchent  point.  Un  disque  qui  ,era  à  six  p.eds  du  centre  de 
l'arbre  ,  ira  moitié  plus  vite  qu'un  autre  qu.  ne  sera.t  qu  à  troi 
,iods  dù  mime  centre;  le  premier  lera  deux  révoluUons  pendant 
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que  i'aul re  n'en  fera  qu'une.  . En  général ,  le  mouvement  des  dis- 
ques sur  eux-mêmes  sera  d'autant  plus  grand  qu'ils  seront  pli/s 
éloignés  du  milieu  du  tour.  Après  les  avoir  considérés  indépen- 
dans  ,  après  les  avoir  vu  tourner  avec  des  accélérations  ou  des  re- 
tardations relatives,  enchaînons-les  ,  ou  recomposons  la  roue.  Ils 
n'auront  plus  tous  qu'une  seule  vitesse,  tous  feront  une  révolution 
dans  le  même  temps  ;  mais  tons,  excepté  celui  du  milieu  ,  glisse- 
ront sur  le  fond  de  l'anche  où  ils  se  couchaient,  s'appliquaient , 
se  développaient  exactement  quand  ils  étaient  libres.  Ce  glisse- 
ment occasionnera  un  frottement  te!  ,  que  la  force  qui  suffisait 
pour  conduire  tous  les  disques  ,  quand  ils  étaient  détachés  ,  devra 
être  augmentée  de  beaucoup  pour  les  conduire  ,  quand  ils  auront 
été  réunis.  Aussi  commettrait-on  une  faute  grave  si,  pour  écraser 
des  matières  dures,  par  exemple  des  cailloux  à  faire  du  verre,  on 
employait  plusieurs  roues  placées  a  des  distances  diiïérentes  de 
l'arbre  ;  la  force  qui  les  conduirait  ne  serait  pas  aussi  grande  que 
celle  qu'exigerait  une  seule  roue  ;  on  croirait  avoir  fait  des  béné- 
fices notables  par  des  divisions;  mais  l'effet  qu'on  obtiendrait  avec 
plusieurs  roues  minces ,  serait  moindre  que  celui  de  la  roue  unique 
et  épaisse  ,  et  l'on  n'atteindrait  pas  le  but  proposé. 

Appliquons  maintenant  ces  considérations  aux  roues  d'une 
voiture.  Tous  les  auteurs  ,  qui  se  sont  occupés  du  mouvement  de 
ces  roues  ,  ont  supposé  qu'elles  étaient  minces,  qu'elles  suivaient 
des  voies  absolument  semblables  ,  qu'elles  savançaient  de  la  même 
^manière.  Ils  ont  altribué  les  résistances  qu'elles  éprouvent  dansleur 
mouvement  au  frottement  de  l'essieu  contre  les  moyeux,  aux  corps 
saillans  sur  lesquels  elles  doivent  monter,  à  l'adhérence  devantes 
ù  la  voie  où  elles  s'appuient ,  enfin  aux  pentes  des  routes  (  V  oir  le 
4e  volume  du  Cours  de  mathématique  de  Bezout  ,  page  397  ,  édi- 
tion de  1773).  Cette  manière  restreinte  d'envisager  la  question  est 
bonne  dans  uu  cours  élémentaire  de  mathématiques,  où  il  ne  faut 
pas  présenter  aux  commençons  des  théories  trop  compliquées  ,  qui 
feraient  sortir  le  professeur  des  limites  où  il  doit  se  renfermer} 
niai*  elle  est  insuffisante  pour  la  pratique  ,  et  snrloat  lorsqu'il  faut 
statuer  sur  de  grands  intérêts  commerciaux.  Aussi  Bezoutse  serait- 
il  étendu  d'avantage  s'il  s'était  propose  de  traiter  à  fond  les  véhi- 
tome  3.  12 
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cules  ;  et  lorsqu'on  s'appuie  de  ce  qu'il  a  donné  daus  son  cours  , 
on  ne  doit  jamais  oublier  qu'il  &  supposé  que  les  roues  attachée» 
au  même  essieu  faisaient  chacune  le  même  office  ;  ce  sont  ses  pro- 
pres expressions.  M.  le  baron  de  Prony  a  dit,  depuis,  qu'on  n'a- 
vait pas 'assez  d'exper  iences  pour  parler  des  voitures  ave  toute  l'é- 
tendue que  l'intérêt  public  exige;  et  M.  Tarbé  voulait ,  dans  un 
rapport  du  10  août}iBi4 ,  qu'il  fût  fait  ,  sur  les  routes  et  sur  les 
voitures ,  des  expériences ,  dont  il  sentait  la  privation  ,  dans  des 
discussions  sur  les  pont  s  à  bascule.  M.  Tarbé  voulait  que  les  ob- 
servateurs lussent  instruits  et  dépouillas  de  toute  prévention.  Mal- 
gré les  avis  donnés  par  ces  deux  ingénieurs  célèbres ,  personne  ne 
s'est  livré  aux  recherches  qu'ils  désignaient  $  on  n'a  en  depuis  que 
des  mémoires  de  Gerstner,  de  Tredgold  et  d'Edgeworth  ,  qui  n'ont 
point  dépassé  Bexout.  Les  effets  des  routes  raboteuses  ,  des  res- 
sorts (1)  ,  de  la  force  saccadée  des  chevaux  ,  de  l'élasticité  des 
traits ,  de  la  mobilité  des  endroits  où  ils  sont  attachés,  etc.,  n'ont 
point  été  examinés  avec  l'étendue  qu'exigeaient  nos  premières  ma- 
chines ,  et  les  réglemens  d'administration  publique  ,  qui  ont  une 
si  grande  influence  sur  l'industrie.  Nous  ne  prétendons  point  en- 
trer dans  la  vaste  carrière  qui  se  présente;  nous  voulons  seulement 
éclaircir  les  conséquences  de  quelques  faits  importans  qui  ont  déjà 
été  observés. 

Qu'une  roue  soit  libre  ,  qu'elle  soit  conduite  seule,  sans  essieu  , 
comme  elle  Test  par  les  charrons  ou  forgerons,  quand  ils  veulent 


(1)  La  force  pour  tirer  une  voirure  h  ressorts  on  chargée  de  matières 
élastiques,  comme  du  coton,  est  de  beaucoup  plus  petite  qne  celle  qu'on 
emploie  pour  tirer  une  voiture  simple  chargée  de  pierre,  de  fer,  etc. 
D'un  autre  côté  ,  les  cahosde  la  première  voiture  ne  font  peut-être  pas, 
sur  les  chaussées  raboteuses  des  routes,  la  dixième  partie  des  dégrada- 
tions que  font  les  cahos  de  la  première.  Il  arrive  ainsi  très  souvent 
qu'une  voiture  qui  produit  de  grands  dégâts  n'a  que  la  charge  déterminée 
par  les  réglemens,  et  qu'une  autre  voiture,  qui  n'a  produit  qu'un  léger 
mal,  est  condamnée  à  diminuer  sa  charge  et  à  payer  des  amende».  Les 
ponts  a  bascule  prétiennent  des  percussions  qui  les  ruinent  encore  plus 
vite  et  qui  ne  sont  point  proportionnelles  au  poids  des  voitures.  Que  de 
recherches  à  faire!  que  d'obscurité  a  percer! 
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la  transporter  ;  si  elle  est  mince  elle  s'avancera  en  ligne  droite 
comme  une  bille  sphérique ,  quelles  que  soient  les  inégalités  du 
terrain  $  si  elle  est  épaisse  ,  si  elle  a  des  jantes  larges ,  elle  suivra 
des  lignes  courbes  on  brisées,  comme  les  systèmes  de  blocs  enfer- 
més dans  des  cylindres.  Si  on  le  passe  dans  un  essieu ,  elle  sera 
contenue  ;  mais  ce  ne  sera  qu'au  moyen  d'un  effort  asses  grand 
pour  la  redresser  aussitôt  qu'elle  sera  insensiblement  détournée,  et 
cet  effort  sera  continu,  car  il  est  impossible  d'obtenir  une  route 
unie  comme  un  billard  ,  qui ,  lui-même  ,  est  mathématiquement 
imparfait.  Les  roues  à  larges  jantes  appliquée»  aux  voilures  exer- 
cent donc  sur  les  routes  les  plus  unies  un  frottement  que  les  roues 
tranchantes  ne  produisent  point.  Dira-t-on  que  quand  l'essieu  est 
juste  dans  le  moyen  d'une  roue  ,  elle  ne  peut  se  pencher  5  qu'elle 
ne  porte  que  sur  les  pointes  les  plus  élevées  de  la  route?  On  con- 
viendra que  cette  perfection  dans  les  voitnrel  est  rare  ;  et  la  ré- 
ponse serait  bonne  ,  si  les  éminences  du  sol  étaient  de  fer  on  in- 
compressibles ;  mais  quand  elles  appartiennent  à  des  chaussées  de 
cailloutage  ,  elles  s'établissent  à  la  même  hauleur  ,  sons  de  fortes 
charges,  et  les  roues  reposent  sur  une  ligne  et  non  sur  un  point. 
Ce  fait  est  bien  connu  ;  il  produit  l'avantage  que  les  Anglais  ont 
voulu  retirer  des  roues  à  larges  jantes ,  en  étendant  les  pressions. 
Mait  s'al tendaient-ils  bien  au  frottement  que  nous  venons  de  prou- 
ver avec  évidence?  Savaient- ils  bien  qu'ils  allaient  faire  employer 
une  grande  partie  de  la  force  des  chevaux  pour  le  vaincre?  Ils 
avaient  voulu  ,  sans  faire  de  dépenses  ,  rouler  les  routes  comme 
les  allées  des  jardins ,  comme  les  terres  labourées  ,  pour  que  les 
voitures  légères  pussent  courir  plus  facilement ,  et  ils  avaient  en- 
couragé les  voitoriers  ,  par  une  simple  diminution  des  droits  de 
péage,  à  employer  des  roues  à  larges  jantes  ;  mais  en  faisant  en- 
suite une  obligation  d'une  faculté  ,  et  en  recourant  à  des  amendes, 
ils  ont  imposé  de  nouvelles  charges  à  leur  industrie. 

Nous  nous  sommes  placés  sur  une  route  unie ,  du  moins  autant 
qu'elle  puisse  l'être,  et  nous  avons  vu  ce  que  les  roues  y  produi- 
saient. Si  nous  niions  sur  une  antre  route  qui  soit  raboteuse,  nous 
apercevons  des  effets  plus  considérables.  Communément  les  fosses 
d'une  ornière  répondent  à  des  buttes  formées  ou  laissées  dans 
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l'autre  ;  il  est  taule  dr  voir  que  cela  doit  être  ainsi.  Suivons  une 
voiture  et  observons  ses  mouveniens.  Lorsqu'une  des  roues  ren- 
contre une  fosse,  elle  s'y  précipite  et  s'avance  brusquement.  Au 
contraire,  l'aulre  roue  monte  avec  lenteur  sur  la  butte  opposée, 
et,  se  trouvant  retardée,  la  voilure  tourne  eu  frappant  quelquefois 
violemment  avec  son  limon  ou  ses  limons  les  malheureux  animaux 
qui  y  sont  attachés.  Ainsi,  tantôt  une  roue  pivote,  tantôt  elle  est 
entraînée  par  l'essieu,  comme  celle  d'un  tour  à  pressoir.  Quelques 
observations  faites  en  Angleterre  sur  les  roues  coniques  vont  nous 
conduire  à  d'autres  résultats.  Les  (usées  ou  les  parties  rondes  d'un 
essieu  sont  coniques;  leur  diamètre  est  plus  petit  auprès  des  esses 
qu'au  collet  :  le  dessous  est  de  niveau.  S'il  avait  de  l'inclinaison, 
les  roues  tendraient  à  fuir  et  pousseraient  les  esses.  C'est  donc  Taxe 
de  ces  fusîes  qui  est  incliné.  Comme  il  doit  tire,  et  qu'il  est,  en 
effet,  perpendiculaire  aux  faces  des  jantes,  les  roues  sont  aussi  in- 
clinées ,  et  les  jantes  ne  s'appuient  sur  le  sol  que  par  leurs  arêtes 
extérieures,  quand  il  est  uni  et  de  niveau.  On  a  voulu  prévenir  cet 
inconvénient  en  rendant  les  roues  coniques;  alors  les  jantes  s'ap- 
puyaient par  terre  sur  une  ligne  et  non  sur  un  point.  Supposons 
toujours,  avec  EJgeworth ,  que  ces  roues  soient  coupées  aussi  par 
tranches  parallèles  aux  faces  des  jantes,  ou  qu'elles  soient  des  as- 
semblages de  roues  indépendantes  ou  libres;  la  roue  proche  du 
collet  de  l'essieu  sera  plus  grande  que  la  roue  proche  de  l'esse;  elle 
fera  par  conséquent  moins  de  tours  dans  un  espace  parcouru  par 
la  voilure.  Ainsi  toutes  les  roues  auront  des  vitesses  différentes. 
Mais  si  on  les  attache  toutes  ensemble,  qu'on  recompose  la  roue 
unique,  elles  auront  toutes  la  même  vitesse,  qui  sera  une  moyenne 
entre  celles  des  roues  extrêmes.  La  plus  grande  roue  sera  accélérée 
ou  fera  plus  du  tours;  la  plus  petite  en  fera  moins  et  sera  retardée. 
Toutes  les  deux  et  toutes  les  autres,  excepté  celle  dont  la  vitesse 
naturelle  sera  devenue  celle  du  système,  étant  contrariées  ainsi  dans 
leurs  mouvemens,  glisseront  comme  un  traîneau  sur  la  route,  tout 
en  tournant  sur  leur  essieu. 

On  a  voulu  connaître  les  effets  du  frottement  des  roues  coniques 
sur  une  route  unie.  M.  Cumming  les  a  déduits  d'expériences  très 
remarquables  laites  en  présence  d'un  comité  du  parlement  d'An- 
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gleterre;  il  a  été  bien  prouvé  que  s'il  fallait  employer  4  chevaux 
pour  traîner,  en  ligne  droite,  une  voiture  a  roues  cylindriques,  sur 
une  route  unie,  il  fallait  en  employer  6  pour  traîner  la  môme  voi- 
ture, sur  la  même  route,  avec  des  roues  coniques.  Mais  une  roue 
coniqne,  qui  s'avance  en  ligne  droite,  produit  autant  de  frottement 
sur  la  terre  qu'une  roue  cylindrique  qui  se  meut  en  rond  comme 
celle  d'un  tour  à  pressoir;  les  circonférences  qui  forment  les  arêtes 
des  jantes  ont,  dans  les  deux  cas,  des  vitesses  accélérées  on  retar- 
dées qu'elles  n'auraient  pas  si  elles  appartenaient  a  des  roues  élé- 
mentaires libres.  Cette  ressemblance,  ces  effets  communs  donnent 
lien  dë  s'étonner  que  l'on  se  se it  élevé  avec  violence  et  avec  raison 
contre  les  roues  coniques,  lorsqu'elles  étaient  employées  sur  des 
routes  unies  et  de  niveau  ,  qui  sont  extrêmement  rares  ou  m? me 
qui  n'existent  pas  ,  et  qu'on  n'ait  fait  aucune  observation  sur  les 
roues  cylindriques  employées  dans  des  rouies  irréguliéres ,  rabo- 
teuses, parsemées  de  buttes  et  de  creux  ,  coupées  d'ornières  ou  de 
fondrières,  et  sur  lesquelles  les  voitures  oscillent  ou  tournent  sans 
cesse,  en  sorte  que  les  roces  ne  parcourent  réellement  que  des 
segmens  d'anges  circulaires'.  L*s  chemins  de  fer  eux-mêmes  ne  sont 
point  unis  ,  et  les  voitures; n'y  vont  point  en  ligne  droite  ,  puisque 
Ton  est  obligé  d'y  pratiquer  des  rehocds,  ou  d'y  employer  des  moyens 
équivaleus  pour  retenir  les  roues. 

Nous  sommes  donc  bien  autorisés,  par  les  expériences  de  M.  Cum- 
ming,  à  conclure  que  le  frottement  des  roues  cylindriques  à  larges 
j.intes,  contre  la  surface  d'une  route  raboteuse,  est  souvent  si  con- 
sidérable, qu'il  fait  augmenter  seul  de  moitié  la  force  nécessaire 
au  tirage,  ou  qu'une  voiture  qui  est  traînée  par  quatre  chevaux  sur 
une  route  unie,  où  les  rotes  des  voitures  font  chacune  le  même  of- 
fice, doit  on  prendre  six;  sur  «ne.  route  inégale» 

Nous  sommes  autorisés  aussi  à  justilfer  1*  répugnance  que  les 
conducteurs  des  grosses  voitures,:  auxquelles  on  a  donné  des  roues 
à  jantes  larges,  ont  à  détourner  ces  voiture  a  pour  céder  la  voie 
qu'elles  suivent.  Les  chevaux  doivent  alors  faire  des  efforts  extraor- 
dinaires, même  sur  les  routes  les  plus  douces,  pour  vaincre  le  frot- 
tement qu'occasionne  la  lig/ie  courbe  suivie  dans  ce  détour*   .  . 

Nous  sommes  autorisés  enfin  à  recommander  à  ces  conducteurs 
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de  ne  faire  de  sigsags  qu'arec  discernement  dans  les  côtes  rapides, 
pour  les  monter  avec  plus  de  facilité;  car  les  Toitures,  suivant  des 
lignes  courbes  dans  cette  manœuvre,  pourraient  être  entravées  par 
un  frottement  qui  détruirait  les  avantages  de  la  pente  plus  douce 
que  Ton  recherche.  Les  zigzag  s  ne  sont  bons  généralement  que  pour 
les  voitures  qui  ont  des  roues  à  jantea  étroites. 

II  faut  donc  ajouter  un  nouveau  terme  aux  formules  par  lesquelles 
les  auteurs,  qui  ont  pris  aveuglément  Bezout  pour  guide,  ont  vouln 
exprimer  la  résistance  que  les  voitures  éprouvent  dans  leurs  mou- 
veraens.  Il  faut  aussi  avoir  le  plus  grand  égard  à  ce  terme,  à  cette 
partie  notable,  trop  négligée  ou  trop  inaperçue  des  obstacles  que 
le  roulage  rencontre  sur  les  routes,  lorsque  l'on  compare  les  irais 
dn  commerce,  pour  le  transport  des  marchandises,  avec  ceux  de 
l'administration  pour  la  réparation  et  l'entretien  des  voies  publi- 
ques. Les  roues  à  petites  jantes  s'enfoncent  davantage,  exigent 
plus  de  force  pour  le  tirage,  que  les  roues  à  jantes  larges  dans  les 
ornières  sans  fond  ou  dans  les  bourbiers  des  chemins  vicinaux,  et 
dans  les  terres  labourées  5  ce  cas  n'intéresse  guère  le  commerce. 
Mais  les  roues  à  jantes  moyennes  n'ont-elles  pas  moins  de  frotte- 
ment sur  une  route,  et  n'exigent-elles  pas  moins  de  chevaux  atte- 
lés que  les  rones  à  larges  jantes,  avec  des  charges  égales?  Voilà  la 
question  qu'il  était  important  de  résoudre,  et  qui  vient  d'être  ré- 
solue complètement.  Par -là  s'écroulent  les  fausses  doctrines  qui 
font  croire  que  plus  les  jantes  des  rones  d'une  voiture  sont  larges, 
plus  le  tirage  des  chevaux  est  facile.  Une  roue  à  jantes  moyennes 
peut  ouvrir  des  ornières,  dans  une  chaussée,  plus  aisément  qu'une 
roue  à  jantes  larges;  mais  si,  ayant  moins  de  frottement,  elle  écra- 
sait moins  de  matériaux,  si  l'administration  était  bien  convaincue 
que  les  roues  à  larges  jantes  ne  pressent  pas  seulement  les  chaus- 
sées, mais  qu'elles  les  déchirent,  ne  consentirait-elle  pas  à  aug- 
menter le  nombre  des  cantonniers  chargés  de  faire  rentrer  dans  ces 
ornières  les  matériaux  qui  en  seraient  sortis,  plutôt  que  d'employer 
de  nouveau  caillou,  souvent  très  cher,  pour  remplacer  ce  que  des 
roues  à  jantes  larges  auraient  détruit  $  et  quand  même  les  frais  de- 
vraient £tre  égaux ,  dans  les  deux  cas,  ne  serait-elle  pas  portée  à 
préférer  les  roues  a  jantes  moyennes ,  si  favorables  pour  le  trans- 
port des  marchandises. 
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Nos  observations  tendent  â  produire,  dans  ce  transport  et  daus 
l'entretien  de  tontes  les  routes,  de  tons  les  chemins,  de  notables 
économies.  Elles  sembleraient  justifiées,  d'ailleurs,  par  l'empres- 
sement général  des  voituriers  à  se  servir  des  roues  à  jantes  étroites, 
ou  moyennes,  lorsqu'ils  peuvent  se  soustraire  aux  régleinens  sur  la 
police  du  roulage  ;  elles  le  seraieut  aussi  par  les  Anglais,  qui,  déjà, 
ont  adopté  14  centimètres  pour  le  maximum  de  la  largeur  des 
jantes.  Mais,  en  attendant  que  des  personnes  instruites  et  sans 
prévention  aient  fait,  avec  des  chiffres  et  par  des  expériences  pré- 
cises, suivant  les  vœux  de  M.  Tarbé,  les  comparaisons  dont  nous 
venons  d'exposer  la  nécessité  et  l'importance  ;  en  attendant  que 
l'administration  ait  opéré,  dans  ses  travaux  et  dans  les  lois  de  la 
grande  voirie ,  les  ebangemens  que  nécessiteront  plus  de  lumières 
répandues  sur  le  mouvement  des  voitures  et  sur  l'entretien  des 
routes,  nous  pouvons  désirer  que  les  propriétaires  des  voitures  de 
roulage  repoussent  enfin  les  roues  à  jantes  trop  larges,  leur  intérêt 
veut  qu'ils  n'admettent  que  celles  de  1 1  centimètre*  de  largeur, 
même  avec  les  charges  que  les  réglemens y  attachent.  Nous  pou- 
vons désirer  encore  qu'ils  sentent  que  les  oscillations  des  voitures 
à  deux  nues  sont  désastreuses  dans  les  routes  dures,  et  que  le' 
moyen  de  s'en  garantir  est  l'usage  plus  fréquent  des  chariots.  Ou 
aperçoit  cependant  que  la  grande  mobilité  des  avant-trains  les  (ait 
osciller  avec  une  fréquence  et  une  rapidité  qui  en  rendent  les  roues 
semblables  aussi  à  celles  des  pressoirs.  11  faudrait  alors,  pour  l'a- 
vantage commun  des  entrepreneurs  et  de  l'administration  publique, 
que  ces  avant-trains  ne  reçussent  que  les  charges  strictement  t»uf- 
tisantes  pour  arrêter  L'oscillation  des  roues  de  derrière. 
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EXAMEN  COMPARE 

DU  MOUE 

DE  CONSTRUCTION  ET  D'ENTRETIEN  DES  ROUTES  , 

«UIVI,  A  DIVERSES  EPOQUES,  EN  FRANCE  ET  EN  ANGLETERRE,  ET 
SPÉCIALEMENT  DU  SYSTÈME  DIT  A  LA  MAC-ADAM) 

PAR  M.  LEMOYNE ,  ingénieur  des  ponts  bi  ch  a.us>>éls. 

  m-m  QUQ  -  i   

Il  est  reconnu  que  les  routes  d'Angleterre  doivent  être  meilleu- 
res que  celles  de  France,  ne  iût-ce  que  parce  qu'on  y  consacre 
beaucoup  plus  de  fonds  et  que  le  roulage  n'y  est  pas  aussi  destruc- 
teur. On  conçoit  qu'en  réduisant,  le  poids  d'un  roulage  excessif,  par 
exemple  aux  3/4  de  ce  qu'il  est,  les  routes  peuvent  exiger  moitié 
moins  de  matériaux  pour  leur  entretien;  car  dès  que  les  matériaux 
ne  peuvent  pas  résister  au  poids  des  voitures,  ils  ne  sont  pas  usés 
successivement  et  proportionnellement  à  la  fréquentation. 

Les  routes  d'Angleterre,  il  y  a  moins  de  20  ans,  étaient  l'objet 
de  plaintes  analogues  a  celles  qui  ont  lieu  actuellement  en  France. 
Leur  entretien  était  et  est  encore  livré  entre  les  mains  de  gens  qui 
sent  loin  en  général  d'avoir  lu  capacité  nécessaire.  Mac- Adam 
vint  :  il  s'écarta  de  leurs  loulines,  adopta  surtout  l'usage  de  bien 
casser  les  pierres,  de  ne  pas  y  souffrir  le  mélange  de  terre,  enfin 
il  reconnut  qu'on  pouvait  réduire  les  épaisseurs  qu'on  était  en 
usage  de  donner  aux  chaussées. 

11  ne  fut  probablement  pas  le  seul  qui  sut  pratiquer  des  princi- 
pes aussi  simples,  et  si  connus  des  ingénieurs  français;  ce  qu'il 
ajouta  à  ces  règles  est  en  gcnéral  d'une  importance  très  secondaire, 
pour  ne  pas  dire  plus.  Quoi  qu'il  en  soit,  il  est  plus  connu  que  tout 
autre  pour  avoir  fait  des  chaussées  supérieures  en  qualité  à  la  plu- 
part 'le  celles  alors  existantes  dans  ?on  pays. 

Après  quelques  memeos  d'un  enthousiasme  exagéré,  on  fut  obligé 
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de  convenir  généralement  que  les  procédés  de  construction  de  Mac- 
Adam  n'étaient  remarquables  qu'en  les  comparant  à  ceux  ancien- 
nement abandonnés;  mais  alors  on  vanta  son  mode  d'entretien  î  II 
n'est  cependant  que  le  comblement  journalier  des  ornières  à  me- 
sure qu'elles  se  forment  :  mode  suivi  en  France  et  ailleurs. 

Ici  j'entends  répliquer  :  ce  mode  n'est  pas  bien  suivi  partout, 
l'entretien  n'est  pas  assez  continuel,  la  main-d'œuvre,  la  surveil- 
lance manque,  on  bouche  les  ornières  avec  des  pierres  trop  gros- 
ses, etc.  Voilà  les  griefs  :  ils  sont  vrais  en  partie;  mais  examinons 
ce  sujet  en  détail,  poor  reconnaître  si  on  ne  peut  pas  trouver.,  dans 
la  nature  des  circonstances  ,  le  motif  du  mode  d'entretien  adopté 
en  France;  au  lieu  de  prétendre  que  des  ingénieurs  ne  sont  pas  ca- 
pables de  bien  entretenir  des  routes  :  assertion  assez  bizarre  à  côté 
de  la  justice  qu'on  leur  rend  sous  d'autres  rapports.  Le  manque  de 
fonds,  et,  ce  qui  en  est  la  suite,  la  parcimonie  dans  les  moyens 
d'obtenir  une  surveillance  assez  active,  celle  dans  les  inains-d'a  li- 
vre et  dans  les  quantités  de  matériaux,  ont  été  cause  qu'on  s'est 
souvent  écarté  en  France  des  bons  procédés  d'entretien. 

C'est  un  fait  ,  que  l'on  ne  casse  pas  assez  la  pierre,  que  l'on  en- 
tretient suivant  un  système  de  réparation  plutôt  périodique  que 
continu.  Oui,  même  avec  les  cantonniers  stationnaires,  cette  ma- 
nière d'entretenir  est,  le  plus  souvent,  celle  suivie;  cardés  qu'ils 
cnt  de  longues  stations,  dès  qu'on  ne  leur  adjoint  pas  au  mo- 
ment du  besoin  beaucoup  de  supplémentaires,  ils  n'entretiennent 
pas  journellement  tout  leur  canton,  ils  eu  réparent  successivement 
les  diverses  parties,  et  délaissent  chacune  belles  pendant  assez 
long-temps  jusqu'au  moment  où  il  peuvent  y  revenir  (1). 

(1)  Le  plus  ou  le  moins  de  fréquentation  peut  faire  que,  telles  mesures, 
suffisantes  pour  avoir  un  entretien  journalier  sur  une  roule,  ne  seraient 
]'as  convenables  sur  une  autre.  Les  chemins  siciuaux,  qui  ne  servent 
guère  que  pour  l'agriculture  ,  sont  en  général  assez  jmu  fatigués  pour 
qu'un  cantonnier  puisse  en  entretenir  tleux  lieues,  8000  mètres  de  lon- 
gueur \  les  routes  qui  servent  à  un  commerce  même  très  actit,  sont  moitu 
fatiguées  que  celles  qui  aboutissent  à  des  usines,  et  surtout  à  des  mines 
de  charbon  ou  à  des  carrières-,  c'est  seulement  sur  de  telles  parties  de 
routes  qu'on  reconnaît  qu'il  faut  des  soins  continus.  Un  cantonnier  ne 
peut  pas  avoir  plus  de   i5oo  mètres  de  longueur  ,   et  au  moment  des 
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Voilà  1'efibt  du  défaut  de  main-d'œuvre,  voyons  celui  du  défaut 
de  matériaux  :  leur  pénurie  fait  que  l'on  comble  les  ornières  seu- 
lement  une  ou  deux  fois  par  année}  le  reste  du  temps  le  cantonnier 
ne  fait  qu'un  entretien  incomplet  en  nivelant  la  route  comme  il 
peut ,  et  rabattant  dans  l'ornière  des  bourrelets  qui  sont  un  mé- 
lange de  terre  et  de  pierre* 

Le  moyen  le  plus  économique  d'entretenir  un  chemin,  lorsqu'on 
est  obligé  de  renoncer  à  l'avoir  très-bon  $  autrement  dit,  le  seul 
moyenne  l'entretenir  quand  on  a  peu  d'argent,  consiste  dans  le 
système  des  réparations  périodiques  :  il  n'y  a  pas  possibilité  de  le 
soigner  tous  les  jours  ni  d'une  manière  continue  $  et  selon  l'abon- 
dance des  fonds,  les  périodes  d'entretien  sont  de  plus  en  plus  rap- 
prochées. 

Dans  l'état  actuel  des  ressources  des  communes,  il  en  est  peu 
qui  puissent  avoir  des  cantonniers  $  plusieurs  ont  essayé  ce  bon 
système  et  y  ont  renoncé  ;  il  en  est  encore  moins  qui  aient  cons- 
tamment des  matériaux  approvisionnés  le  long  de  leurs  routes,  ou 
qui  puissent  adjoindre  des  ouvriers  supplémentaires  à  leurs  can- 
tonniers. 

Ces  faits  prouvent  que  les  communes  ne  peuvent  pas  adopter 
même  un  entretien  à  périodes  rapprochées  :  ce  n'est  ni  par  incapa- 
cité ni  par  ignorance,  qu'elles  adoptent  un  système  de  réparation 
périodique}  c'est  par  défaut  de  fonds. 

Sur  les  routes  royales  et  départementales  de  France  ,  l'exiguïté 
des  budjets  a  permis  seulement  un  entretien  à  période  rapprochées, 
mais  ce  n'est  pas  assez,  et  le  public  a  raison  de  ne  pas  s'en  mon- 
trer satisfait  ;  dans  uu  état  avancé  de  civilisation,  il  faut  un  en- 
tretien journalier  :  c'est  beaucoup,  c'est  trop  de  tolérer  un  mauvais 
pas  deux  ou  trois  jours  (  i  ). 


pluies  il  faut  souvent  lui  adjoindre  une  dixainc  d'hommes,  sans  quoi  les 
dégradations  ne  seront  pas  réparées  dans  un  ,  deux  ou  trois  jours. 

Nous  publierons,  dans  quelque  temps,  des  ivnscigncmcns  statistiques 
sur  la  fréquentation  de  quelques  roules  du  département  de  la  Moselle,  qi  i 
en  supportent  une  fort  active. 

(i)  Depuis  1814  les  route?»  se  sont  beaucoup  améliorées  ,  surtout  dans  lo 
nord  et  daus  l'est  de  la  France  :  on  cite  les  routes  du  département  de  la 
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Plusieurs  personnes  croient  d'après  «a  «taïue-n  superficiel,  que 
l'entretien  continu  est  moins  contera  q«e celui  périodique)  on  s'ap- 
puie sur  la  comparaison  d'une  route  à  une  toiture,  où  il  y  a  éco- 
nomie &  réparer  «4e  «aite  le  moindre  dérangement.  Opposons  une 
antre  comparaison  :  les  appartenons  d'un  riche,  desquels  on  en- 
lève toute  poussière  ou  ordure,  dès  le  moment  môme  où  elle  appa- 
raît, coûtent  beaucoup  plus  d'entretien  que  ceux  d'un  pauvre, 
qu'on  ne  nettoie  que  de  temps  en  temps;  les  appartenions  du 
pauvre  seront,  il  est  vrai,  moins  bien  tenus  que  ceux  du  riche  ; 
mais  toujours  est- il  qu'il  y  a  impossibilité  d'entretenir  des  ap- 
partenons continuellement  ,   sans  consacrer  à  cela    plus  de 
temps  que  le  pauvre  mémo,  qui  veut  être  propre,  ne  peut  en 
mettre.  Ni  l'une  ni  l'autre  de  ces  comparaisons  n'est  juste  :  il  est 
toujours  dangereux  de  raisonner  pir  comparaison,  ici  la  vérité  est 
à  peu  près  dans  le  terme  moyen. 

L'ntretiàen  continu  est  le  plus  économique;  mais  les  faits  prou- 
vent qu'il  exige  de  rigueur  une  certaine  dépense  :  quand  on  a 
moins  que  ce  minimum,  on  ne  peut  pas  l'adopter,  et  on  réussirait 
fort  mal  si  on  l'essayait  :  il  faut  adopter  un  entretien  périodique. 
Celui-ci  est  alors  le  plus  économique,  peut-être,  parce  que  le  Ira- 

• 

Moselle.  Feu  M.  Bouquet,  ingénieur  en  chef,  a  su  porter  dans  les  détails 
du  service  de  ce  département,  tous  les  soins  qui  produisent  les  succès. 
Cependant  l'entretien  est  loin  d'avoir  été  jamais  assez  actif  pour  empê- 
cher de  l'ortes  ornières  de  se  montrer  sur  quelques  points,  et  de  rester 
quelquefois  plusieurs  semaines  avant  d'être  réparées  :  les  fonds  ne  permet- 
tent pas  de  résister  aux  cfiéts  destructeurs  du  roulage,  là  où  il  est  exces- 
sif. 

Par  exemple  on  voit  fréquemment  la  surface  de  la  route  d'Ukange  à 
Ilayangc  être  en  bon  état,  le  fond  est  solide  :  malgré  tout  cela,  dans 
l'espace  de  huit  à  quinze  jours  de  pluie  ,  cette  route  devient  presque  im- 
praticable* 

Pour  la  maintenir  il  faudrait  au  moins  annuellement  m6o*  de  dépen- 
ses de  main-d'œuvre  par  lieue;  savoir  :  chaque  jour  où  il  lait  humide  , 
trois  hommes  pour  entretenir  5oom  de  longueur:  cela  fait,  par  lieue, 
trente  nommes,  payés  11,  90  :  a  raisou  de  soi&uule  jours  par  année  fou» 
-î|6o«. 

Ou  ne  pourra  sans  doute  jamais  faire  une  aussi  énorme  dépeuse  (rien 
qu'en  main  d'œuvre),  il  faut  donc  songer  à  réduire  les  chargemens. 
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vail  et  la  surveillance  Jurant  moins  de  temps,  on  y  met  plus 
d'énergie  et  d'activité;  un  autre  motif,  c'est  que  quelqu'un 
occupé  à  un  entretien  continu  ,  n'a  pas  toujours  une  besogne 
très  importante  à  exécuter,  tandis  que  celui  qui  a  peu  de  temps 
h  consacrer  pour  réparer  une  route  dégradée,  choisit  l'ouvrage 
le  plu  essentiel  :  ce  qu'il  néglige  est  d'une  importance  secon- 
daire. 

On  ne  suivait  pas  en  Angleterre  le  mode  d'entretien  journalier 
ou  continu,  les  routes  étaient  médiocres  ;  pour  obtenir  Je  bonnes 
routes,  on  imagina  qu'il  fallait  dépenser  davantage,  on  dépensa  tou- 
jours plus  sans  être  satisfait,  on  fit  des  dépenses  énormes  et  on  ne 
réussit  qu'imparfuitemenl  (i).  Mac-Adam  dans  ces  circonstances 
introduisit  l'entretien  journalier  et  d'ailleurs  bien  surveillé;  il 
obtint  de  bonnes  routes  avec  des  Jépenses  moindres  que  celles  pré- 
cédemment faites. 

Nous  avons  parlé  des  mains-d'œuvre  d'entretien,  parlons  à  pré- 
sent du  cassage  des  pierres.  Les  très  petites  pierres  sont  ce  qu'il  y  a 
de  plus  économique  pour  une  route  qu'on  veut  avoir  toujours  bonne, 
c'est-à-dire  unie,  parce  que  les  grosses  pierres  produisent  des  res- 
sauts qui  forment  des  flaches,  d'où  naît  la  dépense  de  les  boucUerj 
et  d'ailleurs  comment  placer  de  grosses  pierres  lorsqu'il  n'y  a  que 
de  très  petites  flaches  ou  ornières.  Au  contraire  les  pienes  un  peu 
grosses  sont  ce  qui  est  le  plus  économique,  dès  que  l'on  tolère 
quelques  trous  et  quelques  ornières  daus  la  route,  car  elles  s'usent 
moins  prompleinent  que  les  petites. 

Ainsi,  tandis  qu'en  France,  après  avoir  autrefois  bien  cassé  les 
pierres,  on  s'est  trouvé  forcé  par  la  pénurie  de  fonds  à  les  em- 
ployer plus  grosses,  en  Angleterre  on  trouva  peut-être  de  l'écono- 
mie ,  mais  à  coup  sûr  beaucoup  d'avantages  à  les  casser  plus  me- 
nues. Cette  oppostion  entre  les  méthodes  suivies  en  France  et  en 
Angleterre,  relativement  au  cassage,  est  tout-à-fait  analogue  à  ce 


(t)  Ces  faits  sont  constatés  par  les  dettes  que  les  curatelles  ont  con- 
tractées. 
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que  nous  avons  exposé  relativement  au  mode  d'entretien  périodi- 
que ou  conlinn. 

Nous  pouvons  conclure  de  ce  qui  précède,  que  les  Anglais,  l'ar- 
gent à  la  main,  voulaient  de  bonnes  routes  et  suivaient  de  mau- 
vaises méthodes  ;  Mac-Adam,  peut  être  honoré  chez  eux,  si  c'est 
lui  qui  leur  a  appris  qu'ils  faisaient  des  empierremens  trop  épais , 
qu'ils  cassaient  trop  gros,  qu'enfin  avec  l'entretien  journalier,  ils 
parviendraient  plus  facilement  ù  la  perfection  et  dépenseraient 
moins.  En  France  on  n'a  pas  voulu  accorder  à  l'entretien  des  rou- 
tes les  sommes  nécessaires;  alors  les  ingénieurs,  quoique  connais- 
sant les  bons  procédés  d'entretien,  ont  été  obligés  d'adopter  un 
système  qui  donnait  des  routes  moins  bonnes  :  mais  qui  était  le 
meilleur;  car  autrement,  il  aurait  fallu  laisser  les  3/4  de  nos  rou- 
tes se  ruiner  pour  bien  entretenir  le  quatrième  quart. 

Mac- Adam  a  fait,  à  moins  de  frais  qu'on  ne  faisait  en  Angleterre; 
mais  il  y  a  une  grande  erreur  à  donner  les  procédés  qu'il  a  suivis 
comme  plus  économiques  que  ceux  adoptés  en  France. 

Lorsqu'on  aurait  accordé  plus  de  fonds,  nos  ingénieurs  seraient 
revenus  d'eux-mêmes  à  la  partie  essentielle  des  méthodes  dites  de 
Mac-Adam  :  car  elles  étaient  adoptées  avant  la  révolution,  no- 
tamment dans  le  Languedoc  et  dans  le  Limousin  :  elles  sont  énon- 
cées presque  toutes  dans  les  mémoires  de  Trésaguet  (i). 

Le  théorie  de  Mac-Adam  est  fausse  sur  plusieurs  points  sa 
pratique  n'est  pas  non  plus  à  l'abri  de  quelques  critiques  fondées. 
Ainsi,  quoi  qu'il  en  dise,  il  ne  s'agit  pas  seulement  de  couvrir  le 
sol  naturel  d'un  toit  (  il  est  plus  exact  de  dire  d'une  chappe  )  qui 
empêche  l'eau  d'amollir  la  terre  :  car  le  roulage  est  loin  d'être  fa- 
cile sur  la  terre  comme  un  empierrement.  Les  rouliers  reconnais- 
sent, qu'abstraction  faite  du  lissé  de  la  surface,  les  chaussées  les 
plus  incompressibles  sont  les  meilleures  (2)  ;  la  terre  si  ferme  qu'elle 
soit,  n'est  pas  une  très-bonne  chaussée. 

(1)  Ce  mémoire  sera  imprimé  dans  ce  Recueil  avec  des  notes  «le  M.  Gi- 
rare!,  ingénieur  eu  chef. 

(y)  Les  chaussées  de  fer  ont  l'avantage  d'être  a  la  fois  les  plus  lisses  et 
les  plus  incompressibles.  La  seconde  qualité  est  presque  aussi  importante 
que  la  première. 
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L'été  un  accotement  uni  est  préféré ,  par  une  voiture  légère,  À 
une  chaussée,  pour  peu  qu'elle  soit  raboteuse  t  mais  le  maître 
pense  alors  plus  à  lui  qu'à  ses  chevaux  ;  c'est  surtout  relativement 
aux  voitures  lourdes  qu'il  faut  considérer  les  routes;  pour  celles- 
là  ,  l'accotement  est  sensiblement  compressible  ;  pour  celles-là, 
comme  il  s'agit  surtout  d'économiser  la  force  des  hôtes  de  trait, 
la  chansssée  est  préférée;  il  y  a  plus,  les  rouliers,  aux  efforts  que 
font  leurs  chevaux,  distinguent  les  chaussées  suffisamment  solides 
de  celles  mal  faites,  ou  qui  ont  trop  peu  d'épaisseur,  om,io  par 
exemple.  Mac-Adam  part  de  principes  tous  differens,  il  regarde 
toute  chaussée  comme  bonne,  pourvu  qu'un  corps  solide  empêche 
la  surface  de  se  délayer  quand  elle  est  mouillée. 

Nous  ne  ferons  pas  d'aussi  graves  reproches  à  sa  pratique  ,  ce- 
pendant nous  allons  faire  quelques  critiques  : 

Observons  principalement  que ,  malgré  beaucoup  d'assertions 
contraires,  les  chaussées  faites  en  pierres  cassées  coûtent  plus  que 
celles  faites  en  empierrement  ;  nous  allons  le  prouver  :  il  résulte 
d'expériences  qu'il  faut  au  moins  J  de  jour  d'un  faible  ouvrier 
pour  casser,  à  om,o4  de  côté,  un  mètre-cube  des  pierres  les  plus 
faciles  ;  l'emploi  de  ces  pierres,  eu  égard  à  ce  qu'il  convient  de  le 
faire  en  deux  ou  trois  reprises ,  sera  lui  seul  d  peu  près  aussi  coû- 
teux que  l'arrangement  des  pierres  en  empierrement ,  lequel  ne 
coûte  que  £  de  journée  d'un  fort  manœuvre  (i). 

Les  chaussées  à  la  Mac- Adam  comportent-elles  de  moindres 
épaisseurs  que  celles  en  empierrement?  Si  cela  était,  il  faudrait  , 
pour  reconnaître  si  elles  sont  plus  économiques ,  compenser  ce 
qu'elles  coûtent  de  plus  en  main-d'œuvre  avec  l'économie  faite  sur 
le  cube  des  matériaux. 

Des  chaussées  en  petites  pierres  peuvent  avoir  toutes  les  épais- 
seurs depuis  6  à  8  centimètres  ,  tandis  qu'il  est  difficile  de  faire 

(i)  Si  Ton  fait  la  chaussée  en  pierrailles  en  une  seule  fols,  la  main- 
d'œuvre  de  l'arrangement  tics  pierres,  clans  la  forme  supposée  dressée  d'a- 
\ancc, vaut  seulement  1/10  de  journée  d'ouvrier. 

Je  ne  parle  pasdudécUet  de  la  pierre,  parce  qu'il  varie  beaucoup  suivant 
la  grosseur  des  moellons  que  l'on  casse  ;  cependant,  en  général,  il  est 
moindre  dans  les  chaussées  en  empierrement  que  dans  celles  en  petites 
jierres. 
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des  empîerremens  qui  aient  moins  de  om,  a5  centimètres  d'épaisseur, 
savoir  o,i5  à  0,18  centimètres  en  pierres  posées  de  champ  dans  le 
fond  et  0,07  à  0,10  en  pierres  cassées  par- dessus  :  avec  nne  moindre 
épaisseur,  les  sommets  des  grosses  pierres  s'approcheraient  trop 
de  la  surface  de  la  route.  Ces  considérations  ne  sont  pas  nouvelles; 
tussi  quand  on  a  été  obligé  de  faire  ,  pour  quelque  motif,  une 
chaussée  peu  épaisse  ,  on  l'a  partout  et  en  tous  temps  composée 
de  pierrailles. 

Une  chose  que  Mac -Adam  n'a  pas  non  plus  reconnu  le  premier, 
quoiqu'il  Tait  parfaitement  su  ,  c'est  l'avantage  d'employer  les 
pierrailles  par  plusieurs  couches  successives.  Par-là  les  chaussées 
ne  sont  pas  dans  les  premiers  temps  trop  difficiles  pour  le  roulage; 
par-là  surtout  leur  masse  est  bien  serrée.  Les  ingénieurs  français, 
généralement  constructeurs  d'empierremens ,  ont  obtenu  par  l'ar- 
rangement à  la  main  des  corps  de  chaussée  aussi  exempts  de  céder 
que  ceux  par  couches  successives. 

Nous  venons  de  montrer  qu'il  n'y  a  pas  d'économie  à  faire  une 
chaussée  en  pierrailles  ,  en  la  composant  de  diverses  couches  qu'on 
laisse  chacune  successivement  se  cimenter  par  l'action  des  voi- 
tures 5  mais  pour  ne  dissimuler  aucun  avantage ,  disons  que  Ton 
obtient  une  chaussée  qui  est  plus  imperméable  aux  eaux  pluviales 
que  ne  le  sont  les  empîerremens  pendant  la  première  et  la  seconde 
année  de  leur  confection  ;  quoique  ce  soit  un  avantage,  on  ne 
peut  pas  toujours  se  le  procurer  :  car  il  faut  avoir  du  temps  pour 
exécuter  une  chaussée  à  trois  reprises  ,  par  exemple. 

Sous  d'autres  points  de  vue,  une  couche  de  grosses  pierres  mise 
sous  les  pierres  cassées  qui  forment  la  surface  de  toute  chaussée , 
est  préférable  à  une  masse  toute  en  petites  pierres  :  en  efFet ,  si 
quelque  circonstance  fait  négliger  l'entretien  d'une  route  ,  cette 
couche  inférieure  limite  pendant  long-temps  la  profondeur  des 
ornières  ;  quelquefois  même  le  rechargement  s'est  usé  en  entier 
et  on  a  vu  le  fond  de  la  chaussée  résister  seul  pendant  plusieurs 
années  de  non  entretien  ;  des  chaussés  en  pierres  cassées  sont  bien- 
tôt usées  de  fond  en  comble  si  elles  ne  sont  pas  entretenues. 

Quand  on  s'est  mis  en  train  de  faire  honneur  de  tout  à  Mac- 
Adam  ,  on  lui  a  aussi  attribué  l'innovation  des  chaussées  peu 
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bombées;  il  est  vrai  qu'il  les  a  préconisées,  mais  depuis  long- 
temps dans  le  département  de  la  Moselle  et  dans  d'autres  ,  la 
flèche  de  plusieurs  chaussées  n'était  que  le  8oemt  de  la  corde  (i)  : 
au  reste,  pour  donner  peu  de  bombement,  il  faut  avoir  de  quoi 
bien  entretenir,  et  cela  a  manqué  en  France. 

Parfois  on  aime  tant  d'imiter  Mac- Adam ,  qu'on  dit  comme  lui, 
qu'il  faut  casseer  de  façon  que  les  fragmens  pèsent  6  onces  , 
comme  si  les  dimensions  du  cassage  devaient  être  exprimées  au- 
trement qu'en  centimètres.  On  fait  aussi  les  fonds  d'encaissement 
plats  ,  parce  que  Mac- Adam  n'a  pas  remarqué  que  cette  méthode 
depuis  long-temps  proscrite  en  France  ,  donnait  sans  motifs  une 
sur-épaisseur  au  milieu  des  chaussées  qui  est  la  partie  la  moins 

(\)  Appelant  /  la  largeur  d'une  chaussée  et  b  son  bombement  :  si  la 
courbe  de  Ja  chaussée  est  une  parabole ,  la  tangente  trigonométrique  du 
dernier  clément  de  la  chaussée,  autrement  dit  la  pente  de  i'uccotemeiitqui 

s'y  raccorde,  sera —  =  — .  On  peut  vérifier  que  cette  expression  donne  la 
■l  l  L 

perte  de  l'accotement  à  moins  d'un  centième  près,  si  on  suppose  que  la 
chaussée  est  un  arc  de  cercle  ou  tout  autre  courbe. Il  est  donc  trop  minu- 
tieux d'insister  sur  le  choix  de  !a  courbe  d'une  chaussée  :  à  cause  du  peu 
de  bombement ,  toutes  les  courbes  qu'on  peut  adopter  se  confondent  les 
unes  dans  les  autres.  Pour  une  chaussée  de  6  mètres  avec  bombement  de 
_L,  on  a  le  bombement  6=0,07.5,  la  pente  de  l'accotement=i±=o,o5,  c'est- 

à-direque  la  pente  est  de  5  centimètres  par  mètre  ;  il  ne  parait  pas  conve- 
nable de  donner  une  pente  plus  forte  aux  accotcmcns.  En  faisant  l'épure 
d'une  route  où  les  accotemens  étaient  lixés  à  la  pente  de  o,o5,  nous  avons 
également  reconnu  que  nous  ne  pouvions  pas  trac  rune  courbe  régulière 
pour  la  chaussée,  sans  arriver  au  bombement  du  _L.  Si  on  veut  un  bombe- 

ment  plus  considérable,  il  faut ,  ou  ne  pas  raccorder  la  chaussée  avec  l'ac- 
cotement ,  ou  n'établir  en  ligne  courbe  que  le  sommet  de  la  ebaussée,  les 
parties  inférieures  étant  le  prolongement  du  plan  des  accotemens.  Avec  de 
l'attention  on  remarquera  que  l'une  de  ces  deux  choses  a  lieu  sur  beaucoup 
de  routes  ;  car ,  en  général ,  la  pente  des  accotemens  ne  dépasse  pas  om  ,o5; 
et  cependant  le  bombement  est  ordinairement  plus  grand  que  le  quatre* 
vingtième  de  la  corde  de  la  chaussée. 

Une  conséquence  de  tout  cela,  c'est  que  quand  on  ne  fixe  qu'une  de* deux 
choses  ,  il  vaut  encore  mieux  que  ce  soit  la  pente  de  l'accotement  que  le 
bombement  de  la  chaussée. 
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rouagée  ;  dans  les  chaussées  nouvelles  ,  elle  peut  occasionner  sons 
l'empierrement ,  la  stagnation  des  eaux  ,  tandis  qu'elles  peuvent 
plus  facilement  filtrer  vers  les  côtés  lorsqu'on  bombe  la  fondation 
de  la  chaussée. 

Notre  intention  n'a  pas  été  de  critiquer  Mac-Adam;  gloire  aux 
hommes  de  mérite  de  tous  les  pays  :  les  Anglais  et  les  Français 
peuvent  prendre  mutuellement  de  bonnes  leçons  les  uns  des 
autres;  nous  aurions  voulu  seulement  avoir  à  dire  que  Mac- Adam 
avait  perfectionné  quelques  moyens  pratiques  ,  en  avait  fait  de 
belles  applications  dont  l'exemple  pouvait  être  appliqué  à  d'autres 
localités  :  l'esprit  de  dénigrement  envers  les  ingénieurs  français  et 
l'engouement  en  faveur  des  Anglais  ,  nous  a  obligé,  malgré  nous, 
de  montrer  que  sous  quelques  rapports,  la  pratique  de  Mac- Adam 
présentait  des  défauts  qui  avaient  cependant  été  évités  long-temps 
avant  lui.  Pourquoi  veut-on  que  les  Français  aillent  à  l'école  auprès 
des  Anglais?  On  a  obligé  les  ingénieurs  À  mal  entretenir  en  leur 
refusant  des  fonds  ,  puis  on  leur  a  dît,  vous  ne  savez  pas  bien  en- 
tretenir !  on  leur  a  dit  ,  même  contre  l'évidence  des  faits  , 
les  Anglais  font  à  meilleur  marché  que  vous  ;  les  chaussées  à  la 
Mac- Adam  coûtent  moins  que  vos  empierremens  ! 

Ce  que  je  vois  de  plus  remarquable  dans  le  système  Mac- Adam, 
c'est  une  nouvelle  réduction  dans  l'épaisseur  des  empierremens  , 
encore  ne  doit-on  pas  l'adopter  généralement  partout,  et  d'ailleurs 
ce  n'est  qu'une  suite  de  ce  qui  s'est  fait  jusqu'ici. 

Autrefois  on  faisait  les  empierremens  extrêmement  épais,  les 
Français  ,  dès  Louis  XV  ,  les  ont  réduits  à  une  épaisseur  variable 
entre  3o  et  ^5  centimètres  ;  malgré  cet  exemple  ,  les  Anglais 
continuaient  à  leur  donner  plus  d'épaisseur  ,  lorsque  Mac-Adam 
a  adopté  om,a5  comme  un  maximum  suffisant.  Tout  cela  dépend 
beaucoup  de  la  considération  des  moyens  d'entretien  ;  une  couche 
de  menues  pierrailles  de  10  à  i5  centimètres  d'épaisseur  placée 
sur  un  sol  ferme ,  suffit  pour  que  le  roulage  puisse  y  avoir  lieu  , 
quel  que  soit  l'état  atmosphérique  ;  car  la  surface  ,  malgré  les 
pluies,  ne  s'amollira  pas  :  mais  si  on  cesse  d'entretenir  constam- 
ment, la  moindre  fatigue  percera  cette  croûte  solide;  il  faut  donc 
lui  donner,  toutes  les  fois  que  cela  est  possible,  une  plus  grande 
tome  3.  i3 


Digitized  by  Google 


Jp4  EX  AMI  *   COMPARÉ  ,  ETC. 

épaisseur»  Avec  om,  a5  à  om,  3o  on  ne  risquera  pas  d'un  instant  A 
J'outre  de  voir  une  chaussée  trouée  et  culbutée;  on  peut  admettre 
aussi  qu'avec  cette  épaisseur  des  chaussées  bien  faites  et  assises  sur 
un  sol  ferme  (  qu'elles  soient  d'ailleurs  en  empierrement  ou  en 
pierrailles  )  ,  auront  tonte  l'incompressibilité  dont  elles  sont 
susceptibles  ,  et  que  le  roulage  réclame  pour  l'économie  du  tirage. 

Pour  considérer  l'épaisseur  des  chaussées  sous  un  antre  point 
de  vue,  admettons  comme  exemple  approximatif  qu'une  chaussée 
en  pierrailles  de  om,  25  puisse  être  entretenue  sans  matériaux 
neufs,  c'est-à-dire  À  ses  propres  dépens  pendant  six  ans  avant 
d'être  percée  :  dans  les  mêmes  circonstances,  une  chaussée  de  35 
à  40  centimètres  d'épaisseur  T  et  formée  d'une  couche  de  grosses 
pierres  dans  la  partie  inférieure,  pourra  résister  d'une  manière 
plut  ou  moins  heureuse,  pendant  10  ou  i5  ans  de  non  entretien, 
au  bout  de  ce  temps  et  même  après  ao  ou  3o  ans,  ce  ne  sera  en- 
core qu'une  route  à  réparer  et  non  â  faire  à  neuf. 

La  conséquence  de  ce  que  nous  venons  d'analyser ,  c'est  qu'on 
doit,  selon  les  fonds  dont  on  peut  disposer,  faire  des  chaussées 
de  toute  épaisseur,  et  que  la  limite  de  3o  à  40  centimètres  adop- 
tée par  les  ingénieurs  français,  est  ce  qu'il  y  a  de  mieux  pour  don- 
ner l'assurance  qu'une  chaussée  résistera  à  des  avaries  et  des  non 
entretiens  :  que  cette  limite  est,  il  est  vrai ,  un  peu  supérieure  à 
ce  qui  serait  suffisant  pour  avoir  une  excellente  chaussée  ,  en  sup- 
posant un  entretien  constant. 

Il  est  un  cas  fréquent,  où  le  système  de  construction  des  chaus- 
sées par  couches  successives  de  pierrailles,  est  naturellement  celui 
qu'on  doit  employer. 

Une  commune  qui  veut  améliorer  un  chemin,  n'a  presque  ja- 
mais assez  de  ressources  pour  y  faire  de  suite  un  empierrement  ré- 
gulier, n'en  faire  qu'une  partie,  qu'un  1/6  par  exemple  ,  ce  serait 
ajourner  à  six  ans  1  époque  on  le  chemin  pourra  être  parcouru. 
Alors  il  convient  de  répartir  les  matériaux  qu'on  peut  avoir  chaque 
année,  sur  toute  ou  majeure  partie  de  la  longueur  du  chemin  : 
mais  laissera-t-on  les  pierres  telles  qu'elles  sortent  de  la  carrière , 
à  pine  répandues  sur  le  chemin ,  présenter  aux  voitures  plutôt 
des  obstacles  qu'un  appui  solide?  11  faut  les  casser  et  les  casser 
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menu.  On  aura  alors  une  première  chape  ,  qui  tonte  seule  suffira 
pour  rendre  le  chemin  praticable  ,  par  exemple  pendant  les  a/3  de 
la  mauvaise  saison.  Une  autre  année  une  seconde  couche  mise  de 
m^me ,  réparera  les  avaries  arrivées  dans  la  première ,  et  en  dou- 
blera l'épaisseur  dans  les  parties  ou  elle  sera  maintenue  :  on  con- 
tinuera de  même  jusqu'à  qu'on  ait  une  bonne  chaussée  qu'il  n'y 
ait  plus  qu'à  entretenir. 

En  général  qu'on  fasse  une  route  d'un  seul  jet  ou  partiellement, 
qu'on  entietienne ,  qu'on  répare  ou  qu'on  construise  à  neuf,  la 
surface  d'une  route  doit  toujours  être  en  pierres  de  moyennement 
o,o3  de  grosseur  :  voilà  la  règle  la  plus  importante  en  fait  de 
route  ;  il  vaut  mieux  mettre  moins  de  pierre  et  employer  une  par- 
tie des  ressources  à  les  casser.  On  ne  saurait  trop  répéter  cela  , 
parce  que  dans  aucune  commune  on  ne  voit  casser  suffisamment. 

LETTRE  DE  M.CHAPUIS,  ARCHITECTE, 

AU  DIRECTEUR  DU  JOURNAL  DU  GÉNIE  CIVIL  , 

EN  REPONSE  A   LA  LETTRE  DE    M.  VICAT  ,   INGÉNIEUR  EN  CHEF  , 
INSEREE  DANS  LE  DERNIER  V°  DE  CE  RECUEIL. 

Paris,  le  10  mars  1829. 

Monsieur  , 

Je  viens  de  lire  dans  le  dernier  numéro  de  votre  Journal  (mois 
de  février,  6°  livraison  )  une  lettre  de  M.  Viçat ,  ingénieur  en  chef 
des  ponts  et  chaussées ,  dont  le  but  est  de  signaler  de  vieilles  er~ 
reurs  qu'il  n'est  plus  permis  de  ressusciter  aujourd'hui ,  et  que 
j'aurais  commises  dans  un  article  inséré  dans  la  4*  livraison,  et 
ayant  pour  titre  :  Notions  générales  sur  les  mortiers. 

Je  m'empresse  de  répondre  à  cette  lettre,  qui,  si  je  ne  me  trompe, 
n'est  pas  écrite  avec  toute  la  modération  possible. 

Si  l'on  ne  connaissait  pas  les  précieux  ouvrages  qui  justifient  si 
bien  la  haute  réputation  dont  jouit  M.  Vicat,  l'on  croirait  que  sa 
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lettre  n'est  qu'un  prétexte  pour  parler  de  lui  et  annoncer  ses  ou* 
vrages.  Car  après  avoir  fait  deux  ou  trois  observations  plus  ou  moins 
importantes,  après  avoir  signalé  deux  ou  trois  expressions  un  peu 
vagues  qui  échappent  généralement  en  faisant  un  article  de  jour- 
nal ,  l'auteur  de  cette  réfutation  (  probablement  par  distraction  ), 
développe  une  théorie  extraite  de  l'un  de  ses  ouvrages  

Il  dit  qu'il  a  fait  un  ouvrage  sur  les  mortiers  et  cimens  calcaires, 
qui  se  Tend  à  Paris  chez  Carilian-Gœury  

Que  tandis  qu'en  *8i8  il  publiait  un  Mémoire,  M.  Raucourt , 
dont  j'ai  fait  l'éloge,  n'était  encore  qu'aspirant  au  corps  royal  des 
ponts  et  chaussées  

Que  depuis  M.  Raucourt  s'est  livré  à  d'utiles  recherches  sur 
les  chaux  des  environs  de  Saint-Pétersbourg,  et  qu'il  y  a  fait  de 
nombreuses  applications  des  principes  développés  dans  son  ou~ 
vrage,  tellement  qu'il  a  suffi  d'une  soixantaine  de  pages  pour 
présenter  méthodiquement  tout  ce  que  doit  connaître  sur  les  mor- 
tiers et  cimens  l'homme  qui,  par  état  ou  autrement ,  est  appelé 
à  diriger  des  constructions  importantes  

Un  Prospectus  ne  dirait  rien  de  mieux.  Je  vais  maintenant  donner 
une  idée  de  la  réfutation,  sans  ajouter  des  réflexions  que  chacun 
peut  faire  facilement. 

J'ai  défini  le  mortier:  un  mélange  de  chaux  avec  du  sable,  du 
ciment  ou  d'autre  poudre.  La  réfutation  porte  :  qu'/V  n'est  pas 
exactàe  dire  d'autre  poudre,  parce  qu'on  pourrait  croire  que  tontes 
les  poudres  conviennent. 

J'ai  dit  que  dans  les  pnys  où  l'on  construisait  en  mortier,  on  en 
formait  des  tas  considérables  que  l'on  conservait  dans  des  endroits 
(rais,  etc.  La  réfutation  perte  :  qu7/  n'est  pas  vrai  que  cette  mé- 
thode soit  en  usage  dans  tous  les  pays. 

J'ai  dit  (  mais  sans  émettre  aucune  opinion  )  que  M.  de  la  Paye 
pensait  qu'il  y  avait  plusieurs  raonumens  en  pierres  factices,  tels 
que  les  Pyramides  d'Bgypte,  la  Pyramide  de  Ninus,  le  Couronne- 
ment des  murs  de  Balbeck,  etc.  Que  le  maréchal  de  Vauban  avait 
reconnu  que  les  colonnes  du  chœur  de  l'église  de  Vézelai  en  Bour- 
gogne étaient  en  pierres  factices.  Et  à  ce  sujet  la  réfutation  porte  : 
qu'il  nest  plus  permis  aujourd'hui,  quand  on  veut  parler  des 
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mortiers  et  cimens  calcaires,  d'exhumer  les  vieilles  opinions  dont 
l'expérience  a  fait  justice;  elles  ne  peuvent  figurer  convenable- 
ment que  dans  l% histoire  de  l'art;  et  quand  à  propos  de  mortiers 
on  met  en  question ,  avec  M.  de  la  Faye ,  si  la  composition  des 
pierres  des  Pyramides  d'Ëgypte  est  artificielle  ou  non  ,  on  s'ex- 
pose à  ne  pas  même  obtenir  les  honneurs  de  la  réfutation.  De 
tAles  hypothèses  étaient  supportables  tout  au  plus  eu  1777  >  s'y 
arrêter  aujourd'hui,  c'est  vouloir  perdre  son  temps.. 

Si  M.  Ilassenfratz  vivait,  je  doute  qu'il  lut  content  de  cette 
phrase  de  son  ancien  élève;  car  M.  Hassenfratz,  non -seulement 
comme  plusieurs  autres  personnes,  rapporte  l'opinion  de  M.  de  la 
Faye,  confirmée,  selon  lui,  par  l'expérience  qu'il  avait  faite  sur  un 
morceau  de  la  grande  pyramide  ;  mais  encore  il  dit  (1)  :  «  Cepen- 
»  dant  Rondelet  doute  de  l'existence  de  ces  pierres  factices,  (qui, 
»  néanmoins,  ne  présentent  pas  autant  de  difficulté  à  fabriquer 
y*  que  ce  savant  constructeur  parait  le  croire.  Ce  qui  a  pu  lui  faire 
»  douter  de  la  possibilité  de  construire  des  pierres  semblables, 
»  c'est  probablement  l'usage  qu'il  a  constamment  fait  de  la  chaux 
y>  de  Paris  dans  ses  expériences  ». 

Au  surplus,  il  est  peu  de  personnes,  je  crois,  qui,  en  lisant  ma 
Notice,  n'aient  reconnu  que  je  n'avais  pas  la  prétention  d'exposer 
une  théorie  complète  et  rigoureuse  sur  les  mortiers. 

J'ai  essayé  (  comme  je  le  dis  page  56  )  de  donner  nne  idée  gé- 
nérale des  choses,  un  très  petit  historique  des  mortiers.  Et  lorsque 
j'ai  parlé  des  combinaisons  de  la  chaux  avec  différens  corps,  ou 
lorsque  j'ai  cité  l'opinion  de  M.  de  la  Faye  sur  les  monumens  en 
pierres  factices,  si  j'ai  exhumé  ces  opinions,  c'est  que  j'ai  cru 
qu'elles  pouvaient  offrir  une  sorte  d'intérêt  a  ceux  qui  ne  les  con- 
naissaient pas. 

Je  me  suis  efforcé  de  répondre  à  une  première  réfutation  que 
M.  Vicat  a  bien  voulu  faire;  mais  j'avoue  que  je  ne  répondrais  pas 
à  une  deuxième,  d'abord  parce  que  je  crois  que  le  public  n'y  ga- 
gnerait pas  beaucoup;  et  ensuite,  parce  que  je  n'ai  ni  les  talens  ni 
J'cxpérience  de  M.  Vicat  sur  les  mortiers. 

(1)  T rai  lé  Théorique  vi  Pratique  de  calciner  la  pierre  calcaire.  itt2.r». 
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Paris,  Je  i5  Mars  1829. 

MoNaiiuR  ,  je  crois  devoir  voua  communiquer ,  et  comme  sim- 
ple lecteur  et  comme  l'un  de  vos  collaborateurs  ,  quelques  obser- 
vations sur  deux  articles  insérés  dans  le  cahier  de  janvier.  Vous 
savez  que  je  ne  suis  point  ennemi  de  la  liberté  des  opinions,  et 
qu'un  journal  me  semble  destiné  particulièrement  aux  discussions 
sur  les  points  encore  obscurs ,  soit  des  sciences  ,  soit  de  leurs  ap- 
plications. Mais  pour  que  ces  discussions  soient  utiles,  il  faut  que 
la  plus  saine  raison  y  préside,  qu'elles  méritent  d'avoir  pour  audi- 
teurs tous  les  lecteurs  instruits;  et,  pour  votre  Journal ,  c'est  à- 
peu-prés  l'universalité  des  lecteurs.  Vous  n'avez  pas  certainement 
d'autre  but  que  de  leur  offrir  ce  qu'ils  auraient  peut-être  recherché 
avec  quelque  peine,  de  mettre  à  leur  portée  des  matériaux  dont  ils 
trouveront  l'emploi  :  vous  voulez  épargner  leur  temps  dont  vous 
connaissez  le  prix ,  et  ne  les  occuper  que  d'objets  dignes  d'obtenir 
quelques-uns  de  ces  précieux  moment*  Ainsi  ,  rien  d'inutile,  rien 
qui  soit  trop  au-dessous  des  connaissances  acquises  :  que  les  rai- 
sonnemens,  s'ils  manquent  de  justesse,  conservent  au  moins  les 
apparences  ,  et  surtout,  qu'ils  soient  intelligibles.  Admettre  des 
articles  dans  lesquels  ces  conditions  ne  seraient  pas  remplies  ,  ce 
sf  ;  lit  être  injuste  envers  vos  lecteurs,  par  excès  d'indulgence  pour 
quelques  écrivains  qui  ,  après  tout,  peuvent  trouver  une  autre 
voie  pour  arriver  jusqu'au  public.  Les  deux  articles  dont  je  vais 
vous  parler  sont  malheureusement  dans  ce  cas. 

M.  Vincent ,  architecte  ,  prend  la  défense  des  paragrèles  contre 
l'Académie  des  sciences;  permis  a  lui.  Mais  dans  son  plaidoyer 
en  faveur  de  cet  appareil ,  il  montre  trop  clairement  qu'il  a  pres- 
que totalement  oublié  ce  qu'il  pût  savoir  autrefois  e,i  phyàque  : 
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pourquoi  donc  se  cbarge-t-il  d'une  cause  qu'il  n'a  point  comprise 
et  qu'il  ne  peut  discuter  convenablement?  Il  cite  des  expériences 
faites  autrefois  au  pied  des  Pyrénées,  en  Suisse,  en  Italie,  et 
s'en  rapporte  aux  annonces  fastueuses  de  quelques  journaux  5  mais 
il  devait  ajouter  que  ces  beaux  résultats  ont  été  démentis.  A  la 
page  270,  je  trouve  cet  alinéa  plus  qu'étrange  :  «Quoique  ce  nou- 
vel appareil  n'ait  pas  reçu  la  sanction  de  l'Académie,  je  n'hésite 
pas  À  le  recommander,  parce  que  de  nombreuses  expériences  m'en 
ont  démontré  l'efficacité  (1  )$  d'ailleurs  je  suis  informé  que  l'un  des 
membres  les  plus  honorables  de  l'Institut ,  ayant  eu  dernièrement 
occasion  de  voir  M.  Lapostolle,  a  été  vivement  frappé  des  faits 
rapportés  par  ce  dernier  à  l'appui  de  sa  découverte.  Il  a  été  cou- 
venu  que  l'on  ferait  a  Paris  toutes  les  expériences  nécessaires  pour 
constater  l'efficacité  du  nouvel  appareil  ;  alors  ,  il  n'y  a  aucun 
doute  que  l'Institut  ne  revienne  sur  une  détermination  prise  un 
peu  légèrement,  et  qu'il  ne  rende  un  nouveau  service  à  l'huma-, 
nité  en  propageant  de  tout  son  pouvoir  une  découverte  aussi 
éminemment  utile.  r> 

J'ai  eu  le  courage  d'aller  jusqu'au  bout  :  que  M.  Vincent  veuille 
bien  m 'entendre  à  son  tour.  11  est  informé  qu'un  des  membres  les 

plus  honorables  de  l'Institut  Pourquoi  ne  pas  le  nommer? 

Craindrait-on  de  le  compromettre?  îl  s'agit  d'un  grand  intérêt 
public  ,  et  la  confiance  ne  se  contente  pas  d'un  bruit  d'une  infor- 
mation $  on  veut  avoir  de  meilleures  raisons  de  croire.  —  lia  été 

convenu  que  Von  ferait  à  Paris  toutes  les  expériences  Qui  a 

fait  cette  convention?  quels  seront  les  témoins  de  ces  expériences? 
Il  fallait  prévenir  toutes  ces  questions,  sous  peine  de  n'être  pas 
cru.  Je  livre  à  la  juste  sévérité  des  lecteurs  les  inconvenantes  dé- 
clamations par  lesquelles  M.  Vincent  termine  son  article. 

(0  Est  ce  M.  Vincent  qui  a  fait  ces  expùricncctf  Les  a-t-il  vérifiées , 
suivies  assez  long-temps  !  Ce  n'est  qu'à  ce  prix  qu'il  est  permis  de  recom- 
mander un  procédé  d'une  ausssi  grande  importante  que  celui-ci.  Qu'il  fasse 
des  paragrèles  u  ses  frais  et  sur  son  terrain  ,  il  en  est  bien  le  maître  -,  mais 
il  n'a  point  de  liire  pour  conseiller  à  d'autres  de  faire  des  frais  que  les 
hommes  les  plus  instruits,  les  physiciens  d'une  renommée  européenne 
regardent  comme  superflus,  détournant  la  pensée  des  moyens  connus  et 
certains  de  remédier  par  de?  assurances  aux  ra  âges  partiels  de  la  grôle. 
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M.  Lebrun  (  de  Douay)  nous  avait  menacés  d'un  cours  d'archi- 
tecture :  il  tient  parole;  votre  Journal  est  son  amphithéâtre  ,  et , 
bon  gré  malgré ,  il  faut  que  nous  soyons  ses  auditeurs  :  je  réclame 
contre  cette  décision.  En  essayant  de  lire  îa  première  Leçon  dn 
nouveau  Cours  ,  on  se  rappelle  cette  pensée  si  juste  de  Bufïbn  ,  le 
style  ,  c'est  l'homme  :  que  faudra-t-il  donc  penser  du  nouveau 
professeur,  d'après  son  style  apocalyptique?  On  n'attribuera  point 
ses  inspirations  à  la  raison  humaine.  Quand  même  ses  profondes 
leçons  seraient  méditées  par  d*»s  Newtons  assez  mûrs  pour  ces 
hautes  conceptions,  aucun  d'eux  ne  nous  ferait  présent  d'un  com- 
mentaire où  Y  Architecture  fut  mise  k  la  portée  de  notre  intelli- 
gence. L'auteur  de  ces  Leçons  et  du  Précis  universel  sur  la  sta- 
tique des  voûtes  ,  etc.  ,  n'écrit  que  pour  des  lecteurs  qui  lui  res- 
semblent ,  quand  même  il  n'y  en  aurait  pas  nn  seul.  Les  pages 
que  vous  consacrerez  à  ses  écrits  seront  autant  de  lacunes  dans 
dans  tos  cahiers.  An  nom  de  l'immense  majorité  de  ceux  pour 
lesquels  votre  Journal  est  fait ,  je  vous  prie  ,  M.  le  Directeur, 
de  les  dispenser  d'assister  aux  leçons  de  M.  Lebrun.  Ma  sincé- 
rité est  peut-être  un  peu  dure  ;  mais  elle  vous  prouve  l'intérêt  que 
je  prends  au  succès  de  votre  Recueil. 

Agréez,  etc.  Ferry. 

N.  B.  On  vient  de  lire  la  réclamation  de  M.  Ferry,  ancien  pro- 
fesseur à  l'Ecole  Polytechnique  et  à  celle  du  Génie  de  Metz,  l'un 
de  nos  collaborateurs.  Cette  lettre,  un  peu  sévère,  mérite  de  notre 
part  quelques  explications,  qui ,  noua  l'espérons,  pourront  nous 
justifier  dans  l'esprit  de  ce  respectable  savant,  et  dans  celui  des 
lecteurs  du  Journal  qui  penseraient  comme  lui. 

Nous  dirons  d'abord  que  M.  Vincent  nous  ayant  donné  communi- 
cation de  son  article,  nous  lui  avons  fait  en  partie  les  mêmes  obser- 
vations que  celles  qui  lui  sont  adressées  par  M.  Ferry,  c'est-à-dire, 
qu'il  attaquait  le  jugement  prononcé  par  l'Institut,  ce  qui  noua 
paraissait  bien  hardi  de  la  part  d'un  jeune  homme  qui ,  à  la  vérité, 
ne  manque  pas  d'instruction,  mais  dont  les  opinions  ne  nous  sem- 
blaient pas  pouvoir  être  opposées  avec  avantage  à  celle  des  sa  vans 
de  la  Commission.  Ce  n'est  que  sur  sa  réponse  affirmative  qu'il 
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était  sûr  de  son  fait,  qu'il  pouvait  administrer  la  preuve  que  l'Aca- 
démie des  Sciences  éprouvait  le  regret  de  s'être  prononcée  trop 
promptement,etque  M.  Thénard,  membre  de  la  Commission  char- 
gée de  l'examen  du  Mémoire  de  M.  Lapostolle,  avait  reconnu  de- 
puis, par  suite  des  expériences  faites  par  l'inventeur  des  paragréles, 
l'excellence  de  ce  moyen,  et  Terreur  dans  laquelle  était  tombée  la 
Commission  nommée  par  l'Académie;  ce  n'est  qu'après  tontes  ces 
explications,  disons-nous,  que  nous  avons  cru  pouvoir  donner  de 
la  publicité  à  l'article  de  M.  Vincent,  sauf  à  lui ajustifierles  faits 
qui  s'y  trouvent  contenus. 

Quant  à  la  partie  de  la  lettre  qui  concerne  M.  Lebrun  ,  voici 
ce  que  nous  répondrons  :  M.  Lebrun  est  un  ancien  élève  de 
l'École  Polytechnique ,  ce  titre  est  trop  respectable  pour  que  nous 
ayons  pu  mettre  en  question  si  l'homme  qui  le  portait  était  ou  n'é- 
tait pas  en  état  d'émettre  ses  idées  d'une  manière  claire  et  précise. 
Pour  pouvoir  en  douter,  il  faut,  à  notre  avis,  qu'il  y  ait  preuve 
contraire;  pour  nous  cette  preuve  n'existait  pas,  et  dès  lors  nous 
nous  sommes  confiés  à  des  présomptions  favorables.  Le  premier 
article  était  de  peu  d'étendue,  et  nous  ayant  été  annoncé  comme 
une  simple  pétition  adressée  au  ministre  de  l'intérieur,  nous  n'a- 
vons fait  que  quelques  observations  à  Fauteur,  qui  nous  promit  que 
les  autres  seraient  rédigés  convenablement. 

Déjà  M.  Lebrun  avait  demandé  place  pour  l'insertion  de  six 
Leçons  sur  l'architecture  ;  en  y  consentant ,  rous  y  avons  mis  la 
condition  qu'il  s'entendrait  avec  un  de  ses  amis  pour  la  rédaction, 
ce  qui  n'a  pu  avoir  lien,  maigre  tous  nos  soins,  par  des  raisons 
qu'il  serait  trop  fastidieux  de  reproduire  ici.  Néanmoins  les  plan» 
ches  de  la  première  et  de  la  seconde  Leçon  étant  litographiées , 
nous  avons  été  forcés  de  livrera  l'impression  ses  deux  articles  tels 
qu'ils  nous  avaient  été  présentes.  M.  Lebrun  craint  d?ailleurs 
qu'un  autre  ne  puisse  rendre  ses  idées  aussi  bien  que  lui. 

Maintenant  nous  devons  compte  au  public  des  motifs  qui  nous 
ont  déterminé  à  insérer  les  articles  de  M.  Lebrun,  malgré  nos  obser- 
vations et  malgré  l'obscurité  du  texte.  Le  Journal  du  Génie  civil 
étant  destiné  à  faire  connaître  les  découvertes  et  les  procédés  nou- 
veaux dans  les  sciences  et  dans  les  arts,  et  M.  Lebrun  se  présentant 
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avec  on  principe  nouveau  en  architecture,  nous  avons  pensé  qu'il 
était  utile  de  le  faire  connaître  ;  ce  principe  avait  d'ailleurs  été  exa- 
miné spécialement  par  un  de  nos  collaborateurs  des  plus  recomman- 
dâmes qui  l'avait  trouvé  très  ingénieux  ,  et  par  suite  pouvant  être 
employé  avantageusement  par  les  artistes  qui  n'ont  pas  fait  de  fortes 
études  mathématiques.  Sous  ce  rapport  encore,  nous  avons  pensé 
que  les  Leçons  de  M.  Lebrun  pourraient  être  utiles,  malgré  les  im- 
perfections de  leur  rédaction.  Du  reste,  ses  dessins  ont  eu  l'assenti- 
ment général  des  architectes  et  des  ingénieurs  ;  tous  ont  approuvé  la 
correction  qu'il  a  laite  de  la  Bourse  de  Paris  et  du  Palais-Royal. 
Voilà  les  explications  que  nous  devions  au  public;  maintenant  , 
c'est  à  lui  d'approuver  ou  de  repousser  les  prétentions  de  M.  Le- 
brun ;  quant  à  nous  ,  nous  avons  promis  une  place  pour  six  articles 
et  nous  tiendrons  notre  promesse  dans  l'espoir  que  M.  Lebrun  don- 
nera plus  de  soins  à  sa  rédaction.  A.  C. 

NOTICE  BIOGRAPHIQUE  SUR  M.  BR1SSON, 

PAR  M.  AD.  JULLIEN,  iwcénieur  dbs  ponts  rt  cuAUSkits. 

M.  Buisson  (  Barnabe  ),  inspecteur  divisionnaire  des  ponts  et 
chaussées  ,  chevalier  de  la  Légion  d'Honneur,  né  à  Lyon  ,  le  la 
octobre  1777,  mort  à  Nevers  le  a5  septembre  dernier,  après 
avoir  fait  ses  études  au  collège  de  Juilly,  et  avec  succès,  lut  admis 
à  Page  de  16  ans  à  l'École  Polytechnique,  au  moment  de  sa  création. 
Il  s\  distingua  par  une  grande  capacité  et  un  goût  prononcé  pour 
les  sciences  mathématiques ,  et  mérita  l'estime  et  l'affection  du 
célèbre  Monge ,  dont  il  devint  bientôt  l'élève  de  prédilection  et 
plus  tard  l'ami  particulier. 

Entré  après  sa  sortie  de  PEcole  ,  au  corps  des  ponts  et  chaus- 
sées, il  fut  successivement  employé  au  canal  Monsieur  et  au  canal 
St. -Quentin ,  et  déploya  dans  les  travaux  difficiles  dont  il  fut 
chargé  ,  et  particulièrement  dans  la  construction  du  souterrain 
qui  tait  partie  du  bief  de  partage  de  ce  dernier  caual,  toutes  les 
ressources  d'un  génie  actif  et  fécond.  A  la  même  époque  il  com- 
mença à  fonder  sa  réputation  par  la  publication  d'un  Mémoire  sur 
Ja  configuration  de  la  surface  de  la  terre  et  sur  la  détermination 
des  points  de  partage  des  canaux.  Ce  Mémoire  qu'il  rédigea  avec 
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son  ami  Dupuis  de  Torcy  ,  et  qui  fut  inséré  en  partie  dans  le 
XIV-  vol  urne  do  Journal  de  l'Ecole  Polytechnique  ,  renferme  des 
considérations  du  plus  haut  intérêt  pour  l'ingénieur,  et  décèle  un 
de  ces  esprits  profonds  qui  reconnaissent  un  ensemble  soumis  à 
des  lois  régulières  -là  où  un  esprit  ordinaire  ne  voit  que  des  faits 
isolés  sans  liaison  et  sans  importance. 

La  manière  dont  l'écoulement  des  eaux  doit  s'opérer  sur  une 
portion  déterminée  du  globe,  peut  être  facilement  prévue,  lorsque 
l'on  connaît  exactement  les  inflexions  du  sol.  M.  Brisson,  dans  le 
Mémoire  dont  nous  venons  de  parler  chercha  à  résoudre  le  pro- 
blème inverse,  qui  consiste  à  se  représenter  les  formes  générales 
du  terrain  d'après  la  disposition  et  la  direction  des  cours  d'eau 
qui  le  sillonnent,  et  en  posant  quelques  principes  très  simples,  ré- 
sultats de  l'opération,  il  donna  le  moyen  de  se  former  une  idée 
exacte  de  la  configuration  du  sol  d'un  pays,  par  l'inspection  de  sa 
carte  géographique.  C'est  par  l'application  de  ces  principes  qu'à  la 
seule  vue  des  cartes.  M.  Brisson  fixa  sur  la  chaîne  des  montagnes 
qui  s  élève  entre  la  Sarre  et  le  Rhin  le  point  le  plus  propre  au  pas- 
sage d'un  canal  destiné  à  réunir  ces  deux  grands  cours  d'eau.  L'é- 
tude des  localités  fit  reconnaître  que  ce  point  était  de  22  mètres 
plus  basque  celui  qu'avait  indiqué  pour  le  même  objet  l'illustre 
Vauban,  et  après  lui  tous  les  ingénieurs  qui  s'étaient  occupés  de 
la  même  recherche.  11  fixa  de  même  le  point  le  moins  élevé  des  en- 
virons de  Saint-Étienne,  de  la  chaîne  qui  sépare  le  Rhône  de  la 
Loire.  Enfin  les  vues  de  M.  Brisson  auraient  pu  trouver  encoro 
une  heureuse  application  dans  la  détermination  du  point  de  par- 
tage de  l'Ohio  et  de  la  Chésapéake  dont  le  projet  fut  étudié  en  i$25 
par  les  ingénieurs  des  Étals-Unis.  Ce  ne  fut  qu'après  beaucoup 
d'hésitatious  et  après  avoir  nivelé  laborieusement  toutes  les  vallées 
des  deux  versans  et  les  seuils  qui  les  séparent  sur  une  étendue  <ie 
plus  de  cent  lieues  carrées,  que  l'on  parvint  à  trouver  le  sol  le 
plus  bas  qui,  d'après  les  règles  posées  par  l'ingénieur  français,  se 
reconnaît  à  la  seule  inspection  du  continent  américain. 

Des  services  importans  rendus  dans  la  construction  des  canaux, 
valurent  à  M.  Brisson  ,  à  peine  âgé  de  3o  ans ,  le  grade  d'ingénieur 
en  chef  des  ponts  et  chaussées.  Il  fut  envoyé  en  cette  qualité  dans 
le  département  de  l'Escaut ,  alors  dépendant  de  la  France,  et  y  di- 
rigea avec  autant  de  succès  qne  de  talent  des  travaux  immenses 
pour  protéger  le  pays  contre  les  marées  de  l'Océan,  qui ,  sans  les 
digues  puissantes  qu'on  leur  oppose ,  envahiraient  une  surface 
considérable  de  terrain.  Ces  travaux ,  destinés  à  être  long-temps  des 
modèles  de  l'art ,  ont  été  décrits  par  M.  Brisson  ,  dans  une  notice; 
détaillée  qui  est  uu  traité  complet  de  la  matière  ,  et  qui  a  été  iu- 
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st '-ne  dans  le  recueil  litographique  de  l'école  royale  des  ponts  et 
chaussées.  11  rédigea,  à  la  même  époque,  les  projets  d'un  canal  de 
Bruges  a  l'Escaut,  et  d'un  port  maritime  à  Breskens.  En  1814  ,  le» 
événciucns  politiques  le  ramenèrent  dans  l'intérieur  de  la  France, 
où  M.  le  baron  Pasquier  lui  confia  le  service  du  département  de  la 
Marne.  Peu  d'années  après,  M.  Becqney,  directeur-général  des 
onts  et  cbaussées  ,  qui  avait  apprécié  les  éminentes  qualités  de 
d.  Brisson,  et  qui  l'honorait  d'une  confiance  particulière  ,  l'appela 
dans  la  capitale  et  le  chargea  d'abord  des  études  d'un  canal  de  Paris 
à  Tours  et  à  Nantes  ;  puis  le  nomma  successivement  professeur  de 
construction  à  l'école  royale  des  ponts  et  chaussées,  inspecteur  de 
cette  école  et  secrétaire  du  conseil  général  d'administration.  En 
1824,  le  grade  d'inspecteur  divisionnaire  devint  sa  juste  récom- 
pense (1).  Nous  venons  de  tracer  une  esquisse  rapide  de  la  vie  de 
M.  Brisson,  il  nous  reste  à  essayer  de  faire  connaître  l'homme 
dont  la  mort  prématurée  a  laissé  de  si  grands  regrets. 

Doué  d'un  esprit  supérieur,  d'une  rectitude  de  jugement  admi- 
rable, d'une  mémoire  où  venaient  se  classer  dans  un  ordre  parfait 
toutes  les  observations  qu'il  avait  eu  occasion  de  faire}  enfin, 
animé  pour  ses  devoirs  d'un  zèle  dont  il  a  été  la  malheureuse  vic- 
time, M.  Brisson,  après  trente  années  de  service  passées  dans  des 
études  continuelles  et  consacrées  aux  plus  grands  travaux  de  cons- 
truction qui  s'exécutaient  en  France,  s  était  acquis  un  profond  savoir 
et  un  trésor  de  connaissances  aussi  variées  qu'étendues.  Peu  d'ingé- 
nieurs ont  réuni  au  même  degré  que  lui  la  connaissance  de  la  théo- 
rie et  l'expérience  de  la  pratique,  et  ont  su  appliquer  avec  autant 
de  sagacité  les  sciences  mathématiques  à  l'art  des  constructions.  Pea 
d'ingénieurs  ont  été  chargés  à  la  fois  de  fonctions  aussi  nombreuses 
et  aussi  importantes,  et  s'en  sont  acquittés  avec  une  supériorité 
aussi  marquée.  Secrétaire  général  des  ponts  et  chaussées  ,  il  exa- 
minait avec  une  conscience  scrupuleuse  tous  les  projets  de  construc- 
tions qui  s'exécutent  en  France,  et  toutes  les  affaires  contentieuses 
du  ressort  de  l'administration  des  ponts  et  chaussées}  inspecteur  et 
professeur  à  l'école  des  jeunes  ingénieurs,  U  entrait  avec  les  élèves 
dans  les  détails  les  plus  minutieux  de  son  art,  et  organisait  un  mode 
régulier  d'enseignement}  membre  de  la  commission  des  travaux,  il 
apportait  dans  toutes  les  discussions  des  vues  neuves  et  une  con- 
naissance parfaite  de  tous  les  travaux  exécutés  jusqu'à  ce  jour  }  eu- 


(1)  Les  laits  rapportés  dans  cette  notice  nécrologique,  sont  extraits  de 
«ItMix  notices  publiées  sur  la  vie  et  les  ouvrages  de  M.  Brisson  ,  dont  l'une 
;i  été  imprimée  dans  le  Moniteur,  et  l'autre  n  été  litographiée  et  distribuée 
aux  ingénieurs  des  ponts  et  chaussées  et  aux  amis  de  M.  Brisson. 
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fin,  choisi'  par  diverses  compagnies  comme  conseil,  il  posait  les 
bases  du  tracé  du  chemin  de  fer  de  Saint-Etienne  à  Lyon ,  et  pré- 
sentait les  plans  d'un  canal  de  Paris  à  Strasbourg,  l'un  des  projets 
les  plus  étendus  et  les  mieux  étudiés  dont  le  corps  des  ponts  et 
chaussées  puisse  se  glorifier,  et  où  il  surmontait  avec  un  rare  talent 
des  difficultés  d'un  ordre  supérieur.  Au  milieu  de  tant  d'occupa- 
tions, il  trouvait  encore  le  temps  de  se  livrer  à  des  recherches  scien- 
tifiques et  à  l'examen  des  questions  administratives.  11  soumettait 
à  l'Institut  des  mémoires  d  analyse  et  de  géométrie,  pendant  qu'il 
adressait  au  chef  de  son  administration  un  rapport  sur  la  police  du 
roulage  et  sur  la  question  importante  de  la  conservation  de  nos 
routes. 

C'est  au  milieu  de  ces  travaux  si  multipliés,  c'est  dans  la  force 
de  l'âge,  c'est  au  moment  où  ses  talens,  son  expérience,  et  l'estime 
dont  il  jouissait  dans  le  corps  des  ponts  et  chaussées  et  dans  le 
monde  savant,  lui  permettait  d'aspirer  à  être  nommé  membre  de 
l'Académie  des  Sciences,  et  lui  offrait,  dans  la  carrière  qu'il  avait 
embrassée,  un  rang  aussi  honorable  que  mérité,  qu'une  fièvre  per- 
nicieuse, gagnée  dans  une  tournée  faite  à  pied  dans  les  canaux  de 
la  Loire  et  du  Nivernais ,  l'a  enlevé  subitement  à  une  épouse  et  A 
trois  filles  inconsolables,  et  aux  nombreux  amis  que  ses  vertus  lui 
avaient  acquis. 

Le  corps  des  ponts  et  chaussées  a  regretté  en  lui  un  ingénieur 
du  plus  rare  mérite,  qui  réunissait,  à  l'éclat  du  talent  et  du  savoir, 
la  bonté  et  la  modestie  qui  les  font  aimer,  et  qui  sont  les  apanages 
ordinaires  d'une  belle  âme  et  d'un  esprit  élevé.  L'État  a  perdu  un 
citoyen  distingué  qui  lui  avait  rendu  et  qui  pouvait  lui  rendre  en- 
core les  plus  éminens  services. 

Les  travaux  importons  dont  M.  Brisson  a  été  constamment 
chargé  dans  le  cours  de  sa  carrière  ,  ne  lui  ont  malheureusement 
pas  permis  de  publier,  comme  il  en  avait  l'intention,  les  résultats 
de  ses  longues  études  et  de  sa  vaste  expérience  :  il  ne  reste  de  lui 
que  le  Mémoire  dont  nous  avons  parlé  sur  la  Configuration  de  la 
surface  du  globe  ,  et  un  Traité  des  ombres,  qui  a  été  imprimé  à 
la  suite  de  la  Géométrie  descriptive  de  Aïonge ,  quelques  Mé- 
moires d'analyses  soumis  à  l'Institut  de  France  ,  enfin  des  Obser- 
vations sur  divers  travaux  de  construction  ,  insérés  dans  les  col- 
lections litographiques  de  l'École  des  Ponts  et  Chaussées.  On  doit 
faire  paraître  incessamment  un  ouvrage  sur  la  Canalisation  de  la 
France,  qu'il  avait  long-temps  médité,  qui  était  achevé  depuis  plu- 
sieurs années  ,  lorsque  la  mort  est  venue  le  frapper.  Cet  ouvrage, 
de  l'un  de  nos  plus  habiles  ingénieurs  dont  s'honore  la  France,  ne 
peut  manquer,  par  le  nom  de  sou  auteur  et  par  le  sujet  qu'il  traite, 
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d'éveiller  l'attention  des  compagnies  industrielles,  et  de  tons  les 
hommes  qui  s'intéressent  a  la  prospérité  de  notre  patrie. 

L'auteur  de  cette  Notice  a  été  l  un  des  élèves  de  M.  Brisson.  Il 
a  cherché  à  faire  connaître  on  maître  pour  lequel  il  était  pénétré 
d'estime  et  d'amitié,  et  dont  il  a  été  appelé,  par  des  circonstances 

malheureuses,  à  recevoir  le  dernier  soupir   .  .  Fuisse  ce 

faible  hommage  rendu  à  sa  mémoire,  apporter  quelque  adoucisse- 
ment il  la  douleur  d'une  famille  désolée. 

AVIS  IMPORTANT  AUX  CONSTRUCTEURS  DE  ROUTES 

Le  Carsede  Gourie,  dans  le  comté  dePerth ,  en  Ecosse,  si  re- 
nommé par  sa  fealilité  et  son  excellente  culture,  est  traversé  par 
une  grande  route  à  péage,  conduisant  à  Aberdeen  ,  etc.  Cette 
route  avait  besoin,  en  1824 ,  d'une  complète  réparation.  La  Corn-' 
mission  ,  chargée  de  son  entretien  ,  crut  devoir  profiter  de  celte 
occasion  pour  l'établir  sur  un  nouveau  profil  :  ayant  consulté  en 
conséquence  M.  IMac- Adam  ,  celui-ci  démontra  ,  dans  sa  corres- 
pondance avec  la  Commission  ,  que  rien  ne  serait  plus  facile  et 
plus  avantageux  que  d'appliquer  son  système  de  construction  et 
d'entretien  à  la  grande  route  du  Carse  de  Gourie,  et  il  estima  à 
3*>8  liv.  st.  par  mille  ,  la  dépense  totale  de  la  reconstruction  et  de 
la  mise  en  état  de  cette  route.  La  Commission  ayant  trouvé  dana 
les  dévcloppemens  dans  lesquels  était  entré  M.  Mac-Adam,  tontes 
les  données  et  clauses  nécessaires  pour  établir  un  bon  cahier  des 
charges,  provoqua  les  offres  des  entrepreneurs,  et  il  s'en  pré- 
senta plusieurs  qui  firent  des  soumissions  ;  mais  on  n'en  fit  au- 
cune qui  n'excédât  720  liv.  st.  par  mille.  M.  Mac-Adam  ayant 
trouvé  ces  demandes  extravagantes,  la  Commission  crut  n'avoir 
rien  de  mieux  à  faire  que  d'entrer  en  arrangement  avec  lui. 
M.  Mac-Adam  envoya  sur  les  lieux  un  de  ses  sous-inspecteurs 
pour  conduire  les  travaux  ;  il  se  chargea  de  diriger  lui-même  l'exé- 
cution de  son  devis  et  de  recevoir  et  arrêter  les  comptes  de  son 
agent.  En  moins  de  deux  ans  ,  la  route  fui  complètement  maca- 
<iamisde,  et  la  dépense  en  définitif  s'est  trouvée  de  beaucoup  au- 
dessous  des  3o8  liv.  st.  par  mille  de  son  estimation. 

11  est  à  remarquer  que  la  Commission  avait  antérieurement 
fait  un  marché  avec  des  entrepreneurs  pour  l'entretien  de  cette 
route  ,  pendant  sept  ans  :  et  quoique  la  dépense  ne  fût  jamais  au- 
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dessous  de  4^5  liv.  st.  par  année  ,  la  roule  était  à  peine  viable. 

J'avais  reçu  ces  détails  d'un  forrespondant  qui  mérite  roule 
confiance  ,  et  je  vois  avec  plaisir  qu'ils  sont  pleinement  confirmés 
par  les  papiers  d'Ecosse  du  7  de  ce  mois. 

Le  Chevalier  Masclbt. 


AVIS  DU  DIRECTEUR. 


Nous  avons  annoncé  que  tous  les  rapports  de  MM.  les  membres 
de  la  Commission  des  routes,  canaux,  etc. ,  seraient  insérés  dans 
ce  Recueil;  un  grand  nombre  s'y  trouve  déjà.  Les  deux  qui  restent 
à  publier  paraîtront  dans  le  n°  8.  Maintenant,  nous  prévenons  nos 
lecteurs  que  la  discussion  va  commencer  d'une  manière  sérieuse. 
Le  public  doit  bien  penser  que  nos  savans  ingénieurs  ne  resteront 
pas  sans  répondre  à  ce  qui  a  été  publié  par  des  hommes  très  re- 
coimnandables  et  de  beaucoup  de  mérite,  sans  doute,  mais  qui 
n'ayant  pns  les  connaissances  relatives  a  l'art  de  l'ingénieur,  se 
sont  laissé  aller  à  faire  des  propositions  que  l'on  peut  combattre 
avec  avantage.  Pour  n'en  citer  qu'une,  nous  rappellerons  au'ils  pro- 
posent comme  modèle  MM.  les  ingénieurs  de  la  Grande-Bretagne, 
tant  sous  le  rapport  du  savoir  que  sous  celui  de  la  simplicité  avec 
laquelle  quelques-uns  d'entre  eux  exécutent  les  travaux  de  ce  pays, 
sans  avoir  préalablement  examine  que  ces  ingénieurs  dépensent 
plus  du  double  des  sommes  qui  sont  allouées  aux  ingénieurs  fran- 
çais. Mais  espérons  qu'il  sera  prouvé ,  par  une  série  de  faits ,  que 
le  plus  grand  nombre  des  ingénieurs  de  la  Grande-Bretagne  est 
moins  avancé  dans  les  connaissances  théoriques  et  mëtne  pratiques 
que  la  plupart  de  nos  ingénieurs  des  ponts  et  chaussées  ,  et  que  fe 
nombre  de  ceux  qui  peuvent  être  mis  en  parallèle  avec  nos  ingé- 
nieurs est  très  1 


Nous  prévenons  également  MM.  les  abonnés  à  ce  Recueil ,  que 
nos  correspundans  nous  ont  promis  une  série  d'articles  sur  les  abus 
de  tous  genres  qui  se  commettent  dans  les  préfectures.  Ces  abus 
ayant  eu  la  plus  funeste  influence  sur  l'état  d'entretien  de  nos 
routes,  et  par  suite  ayant  contribué  à  affaiblir  le  degré  de  confiance 
que  le  public  accordait  à  nos  habiles  ingénieurs  des  ponts  et  chaus- 
sées, nous  mettrons  à  même  nos  lecteurs  d  apprécier  le  mérite  des 
médisances  dont  ils  sont  l'objet,  en  remontant  aux  sources  d'où 
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elles  partent.  Ceci  promet  d'être  curieux,  et  l'on  peut  compter  que 
nous  n'altérerons  pas  les  faits  qui  nous  seront  fournis  par  nos  cor- 


respondais. 


L'abondance  des  matières  ne  nous  a  pas  permis  de  donner  place, 
dans  ce  numéro,  à  diverses  analyses  que  quelques-uns  de  nos  col- 
laborateurs ont  faites  sur  plusieurs  ouvrages  et  brochures  très  re- 
marquables, publiés  par  MM.  les  ingénieurs  Cordier,  Vallée,  Po- 
lonceau,  Lemoyne,  Morin ,  Berthault,  etc.  Le  numéro  prochain 
en  contiendra  un  certain  nombre,  et  nous  ferons  paraître  les  autres 
le  plutôt  qu'il  nous  sera  possible. 

ERRATUM  du  Mémoire  sur  la  visions-fin,  pag.  58  de  ce  Numéro. 

Tout  ce  qui  suit  ces  mots  :  «  Examinons  cette  surface  »  jusqu'à  l'ar- 
ticle qui  commence  par  ces  mots  :  «  La  surface  de  la  dent...  »  y  compris 
ia  note,  pag.  60,  n'est  exact  que  lorsque  les  diverses  génératrices  de  la 
surface  réglée  de  la  dent,  font,  toutes,  avec  l'axe  de  la  roue- dentée  un  angle 
constant. 

L'on  doit  substituer  à  cet  article,  ce  qui  suit. 

La  développante-milieu  glissant  pendant  le  mouvement  simultané  de  la 
vis  et  de  la  roue,  le  long  de  la  génératrice ,  (de  l'hélicoïde  gauche  sur- 
face du  filet  ),  contenue  dans  le  plan-milieu,  il  s'en  suit  que  l'on  peut  con- 
sidérer chaque  génératrice  de  la  surface  réglée  de  la  dent,  comme  décrivant 
un  hyperboloïde  à  une  nappe  et  de  révolution,  autour  de  chaque  généra- 
trice du  cylindre  vertical  ayant  pour  base  le  ccrcle-dèveloppè  de  la  déve- 
loppante. Dès  lors  la  surface  réglée  de  la  dent  aura,  suivant  chacune  de  ses 
génératrices,  pour  hyperboloïde  tangent,  une  surface  de  révolution.  Mais 
comme  trois  génératrices  infiniment  voisines  de  cette  surface  réglée,  ne 
font  pas  avec  l'axe  de  la  roue  dentée,  un  angle  constant,  les  hyperboloïdes 
oscillateurs  ne  seront  pas  de  révolution. 

Dans  le  cas  où  toutes  les  génératrices  de  la  surface  réglée  feraient  avec 
l'axe  de  la  roue  dentée  un  angle  constant,  et]  se  projeteraient  sur  le  plan- 
milieu  suivant  des  droites  faisant  aussi  un  angle  constant  avec  les  rayons 
de  courbure  de  la  développante,  cette  surface  jouirait  de  la  propriété  re- 
marquable, d'avoir  tous  ses  hyperboloïdes  osculateurs  de  révolution,  et 
tous  les  axes  de  ces  surfaces  osculatrices  formeraient  la  surface  cylindri- 
que ayant  pour  section  droite  le  cercle  développé  de  la  développante. 


IJIP K IMKHIE   DE   CHAIGNtEAU  JEUNE, 
rue  Saint-André  des-Arls ,  {2. 
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FAIT  PAR  M.  LE  V«-  DO  DE  DE  LA  BRUNERIE, 
MEMBRE  DE  LA  COMMISSION  DES  ROUTES ,  CANAUX,  etc. 

AU  NOM  DE  LA  SECTION  CHARGEE  DE  l'eXÂMEM  DES  QUESTIONS 
RELATIVES  A  IA  LEGISLATION  ET  AU  CONTENTIEUX  DES 

TRAVAUX  PUBLICS  , 

SUR  LE  PRINCIPE  ET  LE  MODE   d'iîîTERVES TIOW  DE  L1 AUTORITÉ  MILITAI!** 
RELATIVEMENT  AUX  TRAVAUX  D'UTlLtTÉ  P  DBL1QUE  COMPRIS  DANS  LA 

ZÔKB  DEC  FROHTIKR,ES. 

(Séance  du  samedi  3  janvier  1839.) 

\  ■  .  . 

  1   Tl  ■  '  '  ■ 

Dans  son  Rapport  au  Roi,  do  12  août  dernier,  M.  le  Ministre 
de  l'intérieur  a  dit  que  la  législation  des  travaux  publics,  celle  du 
roulage,  etc.  appellent  quelques  modifications  sagement  combi- 
nées, pour  être  mises  en  harmonie  avec  les  besoins  et  les  intérêts 
nouveaux  de  la  société.  Parmi  les  diverses  braucnes  de  la  législa- 
tion générale  relative  aux  travaux  publics,  on  doit  distinguer  celle 
qui,  dans  leur  examen  comme  dans  leur  exécution,  a  pour  but 
d'assurer  à  l'État  les  garanties  indispensables  à  sa  sûreté  extérieure, 
à  son  indépendance,  en  préservant  de  tout  atteinte  dangereuse  le 
système  de  défense  sur  lequel  elles  reposent. 

tome  3.  14 
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Sons  ce  point  «le  vue,  on  v'oit  naturellement  admettre  que  tout 
ce  qui  se  rapporte,  soit  à  l'étendue,  aoit  au  mode  d'exercice  de  ces 
garanties,  s'est  trouvé  compris  dans  la  pensée  du  Ministre. 

S'il  pouvait  subsister  le  moindre  doute  à  cet  égard,  il  serait  levé 
par  les  conclusions  du  rapport  fait  à  la  Commission,  le  6  octobre 
dernier,  par  M.  le  baron  Pasquier.  En  effet  ,  quoique  le  lumi- 
neux exposé  de  ce  rapport  n'ait  point  développé  les  considérations 
relatives  à  cette  matière,  on  trouve,  dans  le  programme  des  ques- 
tions dont  la  solution  est  proposée  comme  but  de  nos  recherches, 
celle-ci  ;  ce  Les  conflits  entre  les  départemens  de  l'intérieur  et  celui 
»  de  la  guerre  (i),  au  sujet  des  travaux  exécutés  dans  les  limi- 
»  tes  de  la  sône  de  défense,  ne  pourraient-ils  pas  être  vidés 
»  d'une  manière  plus  prompte  et  plus  en  accord  avec  tous  les  in- 
»  téréts?  » 

La  Commission,  ayant  adopté  comme  base  de  son  travail  la  sé- 
rie des  questions  énoncées  dans  ce  programme,  l'examen  de  celle 
dont  il  s'agit  est  devenu  le  partage  de  la  troisième  section,  an  nom 
de  laquelle  nous  Tenons  en  présenter  le  rapport. 

On  conçoit  d'ailleurs  que  tout  lui  faisait  un  devoir  d'en  faire 
l'objet  de  ses  investigations.  Les  réclamations  élevées  depuis  long- 
temps par  l'administration  des  ponts  et  chaussées,  les  votes  réi- 
térés de  quelques  conseils  généraux  des  départemens  frontières, 
les  plaintes  de  plusieurs  concessionnaires  de  canaux,  ont  trouvé 
des  échos  dans  la  Chambre  élective  (2),  et  nul  doute  que  la  voix 
de  tant  d'intérêts  qui  aê  disent  froissés,  ne  dût  appeler  la  plus  sé- 
rieuse attention  de  la  part  du  Gouvernement,  et  par  conséquent 
de  la  Commission  instituée  pour  lui  présenter  des  vues  sur  cette 
branche  importante  de  la  matière  qui  l'occupe. 

Aussi  déjà  la  question  a-t-elle  été  traitée,  du  moins  en  ce  qui 
se  rapporte  aux  canaux,  dans  le  rapport  fait  à  la  Commission,  le 
ier  décembre  dernier,  par  M.  le  comte  Molé ,  au  nom  de  la 
»•  section. 

,   —    - — 

(i)  On  eût  pu  ajouter  «  et  celui  de  la  marine.  » 

(a)  Voir  quelques  opinions  prononcées  dans  la  session  de  i8a8,  et  no- 
umment  celle  de  M.  de BrigonV,  député  du  Nord,  dans  la  séance  du  11 
juillet. 
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Dans  la  vue  de  réunir  tons  les  documens  qui  pourraient,  aux 
yeux  de  la  Commission,  justifier  la  nécessité  d'une  modification  de 
cette  partie  de  la  législation  actuelle  des  travaux  publics,  M.  le 
directeur  général,  sur  la  demande  qui  lui  en  a  été  faite  au  nom 
de  la  3r  section,  a  provoqué  de  la  part  des  divers  ingénieurs  en 
chef  des  déparîeinens  frontières,  compris  dans  la  zône  militaire, 
des  rapports  sur  les  oppositions,  difficultés,  retards  et  inconvéniens 
de  tout  genre,  auxquels  aurait  pu  donner  lieu,  dans  leurs  arron- 
disseinens  respectifs,  le  mode  d'intervention  attribué  par  l'ordon- 
nance du  18  septembre  1816,  aux  ingénieurs  militaires,  sur  les  tra- 
vaux projetés  ou  exécutés  par  les  ingénieurs  civils  dans  toute  l'éten- 
due de  cette  zône. 

Ces  rapports,  communiqués  à  la  3°  section,  ont  été  réunis  dan* 
un  résumé  de  quelques  faits  principaux  dont  on  croirait  ne  pouvoir 
entretenir  utilement  la  Commission,  si  elle  le  jugeait  opportun,  qu'a- 
près lui  avoir  présente  succinctement  l'historique  de  la  législation 
sur  la  matière,  et  exposé  préalablement  quelques  considérations  gé- 
nérales qui  s'y  rattachent. 

Ce  n'est  pas  devant  une  réunion  d'hommes  aussi  éclairés,  dont 
l'esprit  élevé  embrasse  les  questions  dans  leurs  rapports  généraux  et 
de  haute  administration,  qu'il  peut  être  nécessaire  d'expliquer  com- 
ment la  France,  puissance  continentale  du  premier  ordre,  et  mari- 
time tout- à-la- fois,  se  trouve,  par  les  nécessités  de  cette  double  po- 
sition, comme  par  la  configuration  particulière  et  l'accroissement 
progressif  de  son  territoire,  être  le  seul  grand  état  qui  soit  réguliè-i 
renient  et  complètement  fortiBé. 

Il  serait  tout  aussi  superflu  de  rappeler  ce  que  nous  montre 
chaque  page  de  son  histoire  ,  ce  dont  nous  avons  été  nous-mêmes 
les  témoins,  je  veux  dire  tout  ce  que  le  pays  doit  de  sa  puissance  et 
de  sa  conservation,  au  judicieux  et  immense  système  défensif,  qu'un 
grand  roi  eut  le  génie  de  lui  approprier,  et  que  ses  successeurs  pri- 
rent soin  de  conserver  et  de  perfectionner. 

Les  fréquentes  guerres  que  la  France  a  entreprises  ou  soutenues  , 
les  situations  critiques  auxquelles  elles  l'ont  exposée  quelquefois, 
les  revers  qui  ont  accablé  la  fin  du  règne  de  Louis  XIV,  ceux  qui 
ont  signalé  l'aurore  de  notre  révolution ,  comme  ceux  plus  inouïs 
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encore  qui  en  ont  fermé  le  cours  et  dont  elle  est  toujours  sortie 
presqn'intacte;  commandent  Assez  de  veiller  à  ce  que  ces  fondemens 
matériels  de  sa  puissance  militaire  n'éprouvent  pas  de  sensibles  al- 
térations dans  leurs  principaux  éléinens. 

Si  ces  considérations  furent  justement  apréciées  sous  l'ancienne 
monarchie,  si  elles  furent  plus  spécialement  développées  et  mises  en 
pratique  par  les  gouvernemens  divers  qui  lui  ont  succédé,  elles  ont 
acquis  de  nos  jours  une  force  et  une  valeur  qu'il  n'est  pas  permis  de 
méconnaître. 

L'abandon  presqu'absolu  où  sont  demeurées  nos  places  fortes, 
pendant  les  longues  guerres  de  la  révolution,  l'ouverture  de  plusieurs 
routes  nouvelles  établies  avec  des  pays  qui  nous  sont  redevenus 
étrangers  ;  la  construction  ou  l'accroissement  par  nos  soins  de  plu- 
sieurs forteresses  qui  sont  repassées  depuis  entre  les  mains  de  puis- 
sances rivales,  la  perte  de  celles  qui  nous  ont  été  enlevées  par  les 
derniers  traités  ;  enfin  la  nouvelle  combinaison  d'états  qui  nous  ont 
été  donnés  pour  voisins  immédiats,  et  leurs  efforts  pour  se  créer 
contre  nous  un  système  complet  de  défense  par  l'érection  d'un  grand 
nombre  déplaces  nouvelles  ou  rebâties  (1),  tous  ces  motifs  nous 
font  un  devoir  rigoureux  de  maintenir  l'intégrité  de  ce  qui  consti- 
tue plus  essentiellement  la  sécurité  du  pays  et  l'indépendance  de  la 
couronne. 

Aussi  n'est-ce  point  le  principe  qui  a  été  attaqué;  les  intérêts 
contrariés  ou  froissés  n'ont  élevé  de  plaintes  que  sur  des  applica- 
tions locales,  sur  des  lenteurs  de  formes  et  sur  une  insuffisance  d'at- 
tributions. 

Ce  n'est  pas  l'abandon  du  système  défensif  en  général  qu'on  a 
demandé,  mais  ce  sont  des  concessions  plus  ou  moins  étendues 
qu'on  à  réclamées  en  faveur  d'intérêts  avec  lesquels  ce  système  est 
fréquemment  en  contact,  et  nécessairement  quelquefois  en  oppo- 
sition. 

Sous  ce  rapport,  la  tache  de  la  Commission  est  moins  difficile  j 

(1)  Menin  ,  Tournay  ,  Ath,  Mons,  Chnileioy  ,  Litige  ,  Diuaut ,  Minilen, 
Cologne ,  Coblentz  ,  Vieux  Brisach  ,  Aussois  ,  Exilles  ,  places  nouvelles  ou 
rebâties  ;  Namnr  ,  Maèsîrichî  ,  .Sarreloitis,  Mayence,  Erfnrr,  Wittemberg, 
(ieneve  et  Fencstrcllea  ,  améliorées. 
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n'ayant  pas  la  mission  d'établir  ou  de  défendre  un  principe  qu'on  ne 
conteste  pas,  il  lui  sera  plus  facile  d'arriver  à  la  solution  de  diffi- 
cultés qui  ne  sont  que  d'application  ou  réglementaires,  et  qui  peu- 
vent, sinon  disparaître  entièrement,  du  moins  s'atténuer  de  ma- 
nière à  ne  plus  laisser  de  motif  légitime  aux  plaintes  et  aux  réclama- 
tions. 

La  matière  qui  nous  occupe  n'est  pas  un  sujet  nouveau,  ou  seu- 
lement de  date  récente.  Les  exigences  de  la  défense  du  territoire , 
dans  ses  rapports  avec  les  voies  de  terre  ou  navigables,  comme  avec 
nos  établissemens  maritimes  de  l'État  ou  du  commerce,  ont  toujours 
el  nécessairement  dû  obtenir  des  garanties.  Sous  l'ancienne  monar- 
chie, ces  garanties  se  trouvaient,  non  dans  une  législation  spéciale 
et  expresse,  mais  dans  le  principe  même  de  la  direction  donnée  aux 
travaux  publics.  En  effet ,  en  remontant  a  cette  époque  où  l'impul- 
sion donnée  par  un  grand  monarque ,  secondée  par  d'habiles  mi- 
nistres, fit  régulariser  toutes  les  formes  de  L'administration  et  cou- 
vrir la  France  de  monument  d'utilité  publique ,  élevés  pour  assurer 
sa  défense  ou  accroître  les  sources  de  sa  prospérité,  on  voit  que  les 
ingénieurs  militaires ,  qui  seuls  alors  avaient  reçu  une  organisation 
régulière,  étaient  chargés, sous  l'autorité  de  ministres  dillérens,  de 
diriger  la  plupart  des  grands  travaux  qui  signalèrent  ce  règne  si 
fécond  en  créations  de  tout  genre» 

L'histoire  du  corps  du  génie  nous  montre  les  plu»  célèbres  ingé- 
nieurs du  temps,  Vauban ,  Clerville ,  Niquet ,  Mesgrigny  et  autres, 
agissant  tantôt  sous  les  ordres  de  Colbert  et  de  Seignelai  ,  tantôt 
sous  ceux  deLouvois,  mêlant  indistinctement  les  fonctions  civiles 
et  militaires ,  occupés  à  arrêter  et  à  surveiller  les  travaux  de  tous 
les  ports  maritimes  et  de  commerce,  des  rades  et  des  côtes.  Ce  sont 
eux  qui  projettent  el  font  exécuter  les  ouvrages  relatifs  à  la  navi- 
gation des  fleuves  et  rivières  sur  les  frontières,  et  même  dans  quel- 
ques parties  de  l'intérieur.  On  y  voit  Vauban  faisant  travailler  à 
la  dérivation  de  l'Eure  et  a  l'aqueduc  de  Maintenon,  pour  en  ame- 
ner les  eaux  à  Versailles.  Ce  grand  ingéuiour  intervient  fréquem- 
ment dans  les  projets  d'améliorations  à  porter  au  canal  du  Lan- 
guedoc ,  et  c'e&t  lui  qui  reconnaît  el  imagine  le  réservoir  supplé- 
mentaire de  Lanipi. 
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Le  prodigieux  développement  donné  sous  ce  règne  tu»  travaux 
militaires ,  à  la  construction  de  tant  de  places  fortes  et  lignes  de 
défense  ,  aérait  dû  ,  ce  semble,  absorber  exclusivement  le  temps, 
les  vues  et  les  moyens  des  ingénieurs,  et  les  détourner  de  ce  qui 
ne  semblait  pas  devoir  en  dépendre  directement.  Mai»  cette  créa- 
tion simultanée  d'un  grand  ensemble  de  dispositions  défensives  se 
liait  impérieusement  à  tontes  les  considérations  relatives  à  la  con- 
figuration ,  à  la  topographie  générale  de  la  France ,  comme  aux 
plus  chers  intérêts  de  sa  population. 

La  base  de  ces  dispositions  reposant  sur  la  nécessité  de  fermer 
des  débouchés  ,  d'occeper  des  nœuds  de  communication  ,  de  maî- 
triser des  lignes  navigables,  de  garder  les  passages  des  rivières,  de 
garantir  des  cités  riches  et  populeuses,  de  préserver  des  arrondis- 
sement entiers  de  territoire  ,  il  en  résultait  nne  connexité  inévi- 
table entre  les  vues  militaires  et  les  intérêts  civils,  et ,  pour  les 
ingénieurs  ,  l'obligation  de  coordonner  les  deux  systèmes  ,  de  les 
iurlifier  l'un  par  l'autre  ,  et  de  faire  concourir  ensemble  par  d'ha- 
biles et  heureuses  applications,  les  mesures  qui  devaient  accroître 
la  prospérité  dn  pays  ,  avec  celles  qui  devaient  lui  en  assurer  à 
moins  de  frais  possible  ,  la  jouissance  contre  les  chances  de  la 
guerre. 

D'une  port ,  l'art  de  fortifier  dès-lors  perfectionné  5  d'une  autre 
part,  ce  vaste  résean  de  places  fortes  créées  presque  simultanément, 
commandaient  d'arriver  an  but  avec  le  moins  de  sacrifices  possible 
pour  l'État.  Le  judicieux  parti  qne  les  ingénieurs  savaient  tirer  des 
eaux  pour  accroître  la  force  des  places  et  les  relier  entre  elles,  de- 
verait  une  des  plus  grandes  sources  d'économie  dans  la  dépense  , 
en  mfme  temps  qu'il  simplifiait  et  facilitait  le  système  de  la  dé- 
fense générale  du  pays. 

C'est  dans  cette  combinaison  de  vues  qne  la  presque  totalité  des 
canaux  exécutés  depuis ,  que  ceux  qu'on  vient  d'ouvrir  de  nos 
jours  ,  et  d'autres  dont  les  projets  n'ont  pas  encore  fixé  l'attention 
publique  ,  furent  proposés  par  divers  ingénieurs  militaires  qui  nous 
ont  légué  ,  dans  leurs  utiles  méditations,  les  principaux  élémens  de 
ces  voies  navigables  ,  dont  le  pays  s'est  successivement  enrichi. 
Léurs  travaux  s'étendirent  à  tout  ce  qui  pouvait  intéresser  la  pr*t- 


Digitized  by  Google 


SUR    LES   TRAVAUX    PU3UCS.  2l5 

périté  intérieure  autant  que  la  puissance  militaire  de  la  France  5 
les  porta  de  commerce  aussi  bien  que  ceux  de  la  marine  royale  ;  le* 
rivières  débouchant  à  la  mer  ,  ainsi  que  leurs  principaux  dffluens , 
devinrent  l'objet  de  leurs  recherches  ,  occupèrent  leurs  veilles  et 
contribuèrent  sans  doute  à  hâter  pour  nous  l'époque  où  ces  grands 
desseins  devaient  avoir  acquis  la  maturité  nécessaire  pour  parvenir 
à  les  réaliser. 

Telle  avait  été  la  marche  suivie  pour  l'exécution  des  grands 
travaux  entrepris  sous  le  règne  de  Louis  XIV  et  pendant  une  partie 
du  règne  suivant.  Le  même  ingénieur  réunissait ,  dans  sa  pensée 
comme  dans  ses  f  onctions  ,  les  considérations  d'utilité  civile  et  d'in- 
térêt militaire.  Une  même  Volonté  embrassant  des  nécessités  di- 
verses, pouvait  sans  lutte  et  sans  froissemens  les  coordonner  en- 
tr'elles,  dans  une  libre  appréciation  de  leur  importance  relative. 
Mais  un  mode  d'administration  plus  systématiquement  divisé,  s'é- 
tanl  successivement  introduit  dans  les  divers  départemens  minis- 
tériels, un  corps  d'ingénieurs  civils  fut  organisé^  et  reçut  dans 
ses  attributions  une  partie  des  travaux  confiés  généralement ,  jus- 
que-là, aux  ingénieurs  militaires.  La  réunion  en  corps  de  celte 
classe  d'ingénieurs,  commencée  en  1724»  ne  fut  opérée  complète- 
ment qu'en  1748,  époque  à  laquelle  M.  Trudaine  forma  le  corpa 
des  pouts  et  chaussées  et  fonda  son  école. 

La  direction  générale  des  grands  travaux  publics  donnée  à  cette 
classe  nouvelle  de  fonctionnaires,  étrangers  par  état,  par  éducation 
et  par  habitudes  aux  considérations  toutes  spéciales  de  la  guerre  , 
ne  permettait  plus  de  compter  sur  une  juste  pondération  dans 
l'examen  des  intérêts  civils,  toutes  les  fois  qu'ils  seraient  en  contact 
avec  les  intérêts  militaires.  La  division  dans  les  attributions ,  le  jeu 
de  deux  volontés  à  combiner  n'admettaient  plus  l'harmonie  de  vues 
qui  avait  subsisté  jusqu'alors,  et  il  paraît  que  les  effets  inévitables 
de  ce  partage ,  de  ces  spécialités  si  distinctes,  ne  tardèrent  pas  à  se 
faire  sentir.  Aussi,  dès  lors,  une  garantie  particulière  parut  indis- 
pensable dans  l'intérêt  général  de  l'Etat,  afin  de  préserver  le  système 
accompli  pour  sa  défense,  des  atteintes  auxquelles  pouvait  l'exposer 
la  nouvelle  combinaison  d'action  qui  devait  nécessairement  rétroagir 
sur  les  principes  et  sur  les  règles  observées  jusqu'alors. 
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Une  disposition  spéciale  devenait  nécessaire  ;  il  y  fut  pourvu  pur 
l'article  26  de  l'ordonnance  du  roi,  du  3i  décembre  1776,  sur  le 
service  du  corps  du  génie.  Il  s'exprime  en  ces  termes  :  «  Entend , 
»  Sa  Majesté,  qu'il  ne  sera  fait  à  l'avenir,  dans  les  provinces  fron- 
»  tières,  aucune  construction  d'ouvrages,  soit  par  l'administration 
»  des  provinces  et  des  villes,  soit  mime  par  les  ingénieurs  des  ponts 
r>  et  chaussées ,  soit  que  ces  constructions  soient  relatives  aux  ports 
»  marchands,  aux  routes  ou  aux  canaux,  que  les  projets  n'en  aient 
»  été  communiqués  au  secrétaire  d'état  ayant  le  département  de  la 
3>  guerre.  » 

C'est  ainsi  que  fut  posé  le  principe  de  l'intervention  de  l'autorité 
militaire  dans  l'examen  de  tout  projet  de  travaux  civils  qui  devaient 
s'exécuter  sur  les  frontières  du  royaume.  On  ne  connaît  point  de 
dispositions  réglementaires  qui  aient  été  prescrites  pour  déterminer 
le  mode  de  cette  intervention.  Les  formes  administratives  usitées  à 
cette  époque  n'étaient  pas  assujéties  à  des  règles  aussi  précises  qu'elles 
le  sont  devenues  depuis;  l'action  puissante  des  principales  autorités 
locales,  soit  civiles,  soit  militaires,  intervenait  fréquemment  dans 
des  questions  de  cette  nature ,  et  il  est  probable  qu'elles  trouvaient 
le  plus  souvent  une  solution  aux  lieux  mêmes  où  elles  avaient  pris 
leur  source. 

Cette  marche  cependant  ne  répondait  pas  au  but  de  l'ordonnance. 
Comme  elle  n'avait  rien  réglé  relativement  au  concert  à  établir 
entre  les  divers  services,  il  est  permis  de  penser  que  plusieurs  route?, 
canaux  et  autres  ouvrages  d'utilité  publique  ,  qui  ont  été  exécutés 
sur  les  frontières  pendant  une  longue  paix  ,  et  dont  les  dispositions 
n'ont  point  été  combinées  avec  les  intérêts  de  la  défense  ,  auraient 
reçu  des  modifications  utiles  ,  si ,  par  des  formalités  précises ,  le 
ministre  de  la  guerre  eût  été  mis  en  mesure  de  faire  prévaloir  le* 
motifs  d'opposition  de  son  département. 

Ce  fut  la  loi  du  19  janvier  1791  ,  relative  à  l'organisation  des 
ponts  et  chaussées,  qui,  en  maintenant  le  principe  conservateur  posé 
dans  l'ordonnance  de  1776,  régla,  par  une  disposition  exprès*** 
comment  il  recevrait  son  exécution.  L'article  6  de  cette  loi  dispose 
que  «c  lorsqu'il  sera  question  de  travaux  qui  intéresseront  les  routes 
as  et  communications  sur  les  frontières,  et  les  ouvrages  à  faire  dans 
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»  les  ports  de  commerce,  où  la  marine  militaire  est  reçue,  les  pro- 
»  jets  seront  discutés  et  examinés  dans  une  assemblée  mixte  coin- 
»  posée  de  commissaires  de  l'assemblée  des  ponts  et  chaussées,  et 
»  des  commissaires  du  corps  du  génie.  »  Le  résultat  de  cet  examen 
sera  porté  aux  comités  militaires  et  des  ponts  et  chaussées  de  l'as- 
semblée nationale  réunis,  et  il  sera  statué  ce  qu'il  appartiendra, 
sur  le  rapport  de  ces  deux  comités,  par  le  Corps  Législatif. 

C'est  par  cette  loi  que  fut  créée  la  première  commission  mixte  des 
travaux  publics,  et  que  fut  fixé  un  mode  précis  pour  faire  concourir 
au  bien  général  de  l'État  les  travaux  des  services  divers,  les  pro- 
jets des  deux  classes  distinctes  d'ingénieurs,  dont  les  vues  fréquem- 
ment divergentes  exigeaient  un  moyen  de  conciliation. 

Telle  était  aussi  l'importance  attachée  aux  considérations  que 
devait  souvent  présenter  l'examen  de  ces  questions  mixtes  de  haute 
administration,  que  la  législature  avait  cru  devoir  s'en  réserver  la 
solution.  Que  ce  fut  une  erreur  particulière  A  cette  époque  où  nous 

f  a  *  î** 

étions  trop  novices  dans  les  voies  du  gouvernement  représentatif, 
on  doit  le  reconnaître  5  aussi  n'en  fait-on  la  remarque  que  pour  faire 
ressortir  la  gravité  toujours  reconnue  des  conséquencs  inhérentes 
à  cette  matière,  et  la  fixité  des  garanties  qu'on  jugeait  nécessaire 
d'y  appliquer. 

On  peut  reconnaître  que  cette  loi  statuait  d'une  manière  conve- 
nable sur  tout  ce  qui  tient  aux  travaux  publics  mixtes,  suivant  les 
formes  du  gouvernement  et  les  institutions  de  l'époque.  En  effet, 
les  commissaires  tirés  des  deux  corps  procédaient  à  un  premier 
examen  de  l'affaire.  Les  comités  militaires  et  des  ponts  et  chaussées 
de  l'assemblée  nationale  réunis,  donnaient  un  avis  définitif,*  l'au- 
torité suprême  prononçait. 

Depuis  ce  décret,  l'intervention  de  l'autorité  militaire,  fixée 
quant  à  son  principe  et  à  l'étendue  de  son  application,  put  varier 
quant  au  mode  d'exécution,  suivant  la  mobilité  des  gouvernemens 
divers  qui  se  succédèrent.  Ces  époques  de  troubles,  où  tous  les  droits 
étaient  mal  définis  et  les  formes  peu  respectées,  ne  laissent  aucune 
trace  d'une  marche  certaine  dans  l'admission  des  projets  des  tra- 
vaux publics.  D'ailleurs,  en  reportant  sa  pensée  vers  ces  années  si 
orageuses  où  tant  de  nécessites  accumulées  pesaient  sur  la  France, 
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ou  comprend  la»  ilnuent  que  les  grands  ouvrages  d'utilité  publique 
n'y  tinrent  qu'une  bien  faible  place.  On  se  battait  aux  frontières, 
on  y  préparait  les  élémens  de  brillantes  et  heureuses  adressions , 
mais  on  n'y  élevait  pas  de  monumens  à  la  prospérité  future  de  la 
patrie.  Il  s'agissait  de  défendre,  de  conserver  l'intégrité  du  terri- 
toire, et  non  pas  d'y  créer  des  sources  nouvelles  de  richesses,  11 
n'appartenait  qu'à  un  gouvernement  plus  régulier  et  surtout  plu* 
lbrt,  de  porter  ses  regards  vers  ces  grands  sujets  d'améliorations  in- 
térieures. C'était  d'ailleurs  pour  le  chef  de  ce  gouvernement,  après 
la  gloire  des  armes,  la  meilleure  voie  qu'il  pût  prendre  pour  justi- 
fier son  pouvoir  et  rattacher  les  populations  à  sa  fortune.  Une  autre 
cause  lui  en  faisait  d'ailleurs  un  devoir  impérieux.  Des  agrégations 
subites  de  territoire,  de  vastes  combinaisons  militaires  amenaient 
la  nécessité  de  communications  nouvelles,  la  création  ou  l'agran- 
dissement d'établissemens  maritimes  ou  de  terre,  de  tout  genre? 
et  de  l'ensemble  de  ces  vues,  quelquefois  gigantesques,  ressoi  tirent 
de  grands  projets  de  travaux  publics,  qui,  dans  sa  pensée,  se  liaient 
intimement  aux  intérêts  militaires  de  la  France,  telle  qu'on  la  con- 
cevait alors. 

L'examen  de  ces  importantes  questions  ramenait  dans  toute  sa 
force  l'application  du  principe  consacré;  dès  l'année  i8o5,  parut 
nn  décret  impérial  pour  régler  la  compétence  des  ministres  de 
l'intérieur,  delà  guerre  et  de  la  marine,  relativement  aux  travaux 
à  faire  aux  grandes  routes,  aux  ponts  ,  aux  canaux  de  navigation, 
aux  rades,  etc. 

Ce  décret  faisant  entre  les  ingénieur»  civils  et  militaires  la  part 
qui  devait  former  leurs  attributions  respectives ,  sous  l'autorité  de 
ces  trois  ministres ,  maintint  et  régla  leur  intervention  réciproque 
dans  la  zône  frontière,  et  statua  par  les  art.  5  et  6  sur  le  mode  à 
suivre  relativement  au  concert  à  opérer  entre  deux  ministères.  Ils 
s'expriment  ainsi  :  ce  Art.  5. 11  ne  sera  ouvert  aucune  route  nouvelle, 
»  aucun  canal  de  navigation ,  aucun  dessèchement  nouveau  dans 
»  les  départemens  qui  forment  les  frontières ,  etc. ,  sans  que  les 
^  projets  en  aient  été  communiqués  au  ministre  de  la  guerre  par 
»  celui  de  l'intérieur.  Les  préfets  des  départemens  et  les  directeurs 
»  des  fortifications  seront  consultés  ;  l'inspecteur  général  du  génie 
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»  militaire  et  le  comité  des  fortifications  donneront  leur  avis  sur 
»  ces  projets,  dans  le  délai  de  six  mois  au  plus. 

»  Art.  6.  Dans  tous  les  cas  où  les  deux  ministères  auraient  à  se 
»  concerter,  l'inspecteur  général  du  géuie  et  le  directeur  général 
ji  des  ponts  et  chaussées,  après  avoir  pris  l'avis  des  préfets,  ingé- 
»  nieurs  en  chef  et  directeurs  des  fortifications,  entreront  en  coiu- 
»  municalion  pour  former  un  avis  commun.  S'ils  ne  peuvent  s ac- 
»  corder ,  ils  rédigeront  les  procès -verbaux  de  leurs  conférences  \ 
»  un  double  en  sera  remis  aux  ministres  respectifs,  qui  soumet' 
»  tront  leur  avis  à  la  décision  de  Sa  Majesté.  » 

Un  second  décret  du  7  mars  1806,  en  transportant  dans  les 
attributions  du  ministère  de  la  guerre  les  ouvrages  défensits  à  la 
iner ,  que  le  décret  précédemment  cité  avait  placés  dans  celle  du 
ministère  de  la  marine  ,  maintint  la  nécessité  du  concert  entre  ces 
deux  ministres,  pour  tous  les  travaux  qu'exigeraient  ces  établis- 
se mens. 

Les  dispositions  du  décret  de  i8o5,  encore  en  vigueur,  en  ce 
qui  concerne  la  compétence  des  trois  ministres  dans  les  travaux 
publics  mixtes  de  la  zône  frontière,  ont  fixé  d'une  manière  conve- 
nable leurs  relations  respectives. 

Elles  renferment ,  quant  à  l'adoption  des  projets  ,  toutes  les  ga- 
ranties qui  peuvent  être  exigées  dnns  l'intérêt  des  divers  services 
comme  dans  l'intérêt  général  de  l'État. 

Mais  les  mesures  relatives  à  la  discussion  définitive  des  projets, 
offraient  de  grandes  difficultés  et  étaient  incomplètes. 

Elles  exigeaient,  pour  toutes  les  affaires  mixtes  indistinctement, 
des  conférences  entre  de  hauts  fonctionnaires  ,  que  des  raisons  de 
service  ou  d'autres  considérations  d'un  ordre  supérieur  pouvaient 
empêcher  de  se  réunir  aussi  fréquemment. 

Elles  mettaient  en  présence,  pour  parvenir  à  une  conciliation, 
des  chefs  de  corps  qui ,  défenseurs  nés  des  intérêts ,  soit  civils,  soit 
militaires,  pouvaient  bien  rarement  être  amenés  a  consentir  des 
sacrifices  dans  un  but  d'intérêt  public  ,  dont  la  prépondérance  était, 
cie  part  et  d'autre ,  l'objet  de  la  contestation.  Dans  les  cas  assez. 
iréquens  de  dissidence  ,  la  solution  était  renvoyée  aux  ministres 
intéressés  ,  qui  ,  juges  naturels  de  la  raison  d'Etat ,  ne  pouvaient 
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pas  prononcer  uwc  U  inênie  convenance  sur  les  questions  <Parl  on 
Je  défense ,  sur  ih  s  difficultés  techniques,  qui  souvent  forment  le 
point  litigieux  de  ces  sortes  d'afiaires. 

Cette  partie  du  décret  ne  reçut  donc  que  rarement  et  incomplè- 
tement son  exécution. 

Le  grand  développement  donné  anx  travaux  publics  dans  les 
années  qui  suivirent,  et  quelques  projets  de  canaux  dans  le  Nord 
et  dans  l'Est  de  nos  frontières ,  firent  reconnaître  la  nécessité  de 
procéder  par  des  formes  plus  positives  5  et  le  Gouvernement  modi- 
fia ,  par  de  nouvelles  dispositions,  celles  qui  étaient  établies  par  le 
décret  du  3i  août  i8o5. 

Un  décret  du  20  février  1810,  relatif  a  l'exécution  de  ces  ca- 
naux :  porte,  art.  19  : 

«  Nos  ministres  de  la  guerre  et  de  l'intérieur  formeront  une 
»  Commission  mixte  d'officiers  du  génie  et  d'ingénieurs,  pour  exa- 
»  miner  et  discuter  les  projets,  devis  et  détails  des  travaux  com- 
»  pris  dans  le  rayon  de  nos  places  fortes.  Nous  nous  réservons  de 
»  statuer  sur  l'avis  de  cette  Commission  et  sur  les  rapports  que 
»  feront  nos  deux  ministres.  x» 

L'objet  à  remplir  par  cette  Commission  était  temporaire  et  li- 
mité 5  mais,  le  20  juin  suivant,  sur  la  proposition  du  ministre 
de  la  guerre  ,  il  fut  rendu  un  décret  portant  : 

ce  Art.  i#r  Le  budget  des  canaux,  des  rivières  navigables,  des 
»  roules  ,^et  en  général  des  grands  travaux  publics  qui  traversent 
»  les  places  de  guerre  ,  leur  rayon  ou  la  frontière  ,  sera  arrrtô  , 
»  tous  les  ans  ,  dans  un  conseil  d'admiuistration  auquel  seront 
»  appelés  nos  ministres  de  l'intérieur,  de  la  guerre,  le  premier 
30  inspecteur  général  du  génie  et  le  directeur  général  des  ponts  et 
30  chaussées. 

39  Le  budget  des  travaux  maritimes  relatifs  à  la  défense  des 
»  côtes,  ports,  rades,  mouillages,  ou  qui  traversent  les  fortin- 
30  cations  et  le  rayon  des  places  de  guerre  et  torts  de  la  côte ,  sera 
»  arrêté  dans  le  même  conseil  auquel  assistera  notre  ministre  de  la 
y>  marine. 

»  Art.  2.  La  Commission  mixte,  créée  par  notre  décret  du  20 
»  lévrier  1810,  pour  l'examen  des  projets  du  canal  Napoléon  et 
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a  du  grand  canal  du  Nord  ,  étendra  cet  examen  A  tous  les  projets 
»  dont  il  est  question  dans  l'article  précédent  ,  et  il  y  sera  ad- 
»  joint,  pour  les  travaux  maritimes,  les  officiers  et  ingénieurs  que 
»  désignera  notre  ministre  de  la  marine.  i> 

Ce  dernier  décret  comprend  deux  dispositions  principales.  Par 
l'article  2  ,  il  rend  permanente  et  centrale  la  Commission  mixte 
composée  d'ingénieurs  des  divers  services  chargés  de  l'examen  de 
tous  les  projets $  et  par  l'article  tcr,  le  chef  de  l'État  se  réserve  de 
statuer  lai-même  ,  dans  un  conseil  tenu  ad  hoc  ,  en  présence  des 
ministres  compétens,  sur  toutes  les  questions  principales.  C'était  là 
le  seul  moyen  d'écarter  toute  prépondérance  non  fondée  des  vues 
civiles  sur  les  vues  militaires,  et  réciproquement  de  celles-ci  sur  les 
autres  ,  puisque  les  discussions  de  ce  genre ,  quoiqu'elles  devien- 
nent moins  exclusives  à  mesure  qu'elles  s'élèvent  dans  l'ordre  des 
pouvoirs  ,  ne  cessent  pourtant  de  l'être  entièrement  que  devant  le 
souverain  qui  seul  embrasse  et  détermine  ,  d&ns  le  juste  degré  de 
leur  importance  relative  ,  les  intérêts  civils  et  militaires  de  l'Élut. 

Cette  disposition  avait  en  outre  l'avantage  d'assurer  d'avance  les 
moyens  d'exécution  en  ce  qu'il  en  résultait  la  prévision  nécessaire, 
et,  par  suite,  la  répartition  immédiate  de  la  quotité  de  fonds 
spéciaux  à  assigner  respectivement  à  l'administration  civile  et  à 
l'administration  militaire  ,  pour  les  mettre  en  état  de  concourir 
toutes  deux  au  but  commun,  dans  une  proportion  convenablement 
déterminée. 

On  ne  citera  le  décret  du  4  août  de  l'année  suivante ,  181 1 ,  spé- 
cialement relatif  à  une  répartition ,  entre  les  ingénieurs  civils  et 
militaires,  de  certains  travaux  de  routes  traversant  les  fortifications, 
que  pour  faire  remarquer  qu'il  confirmait  et  corroborait  les  dispo- 
sitions des  décrets  precédens ,  relativement  aux  routes  nouvelles 
dirigées  à  travers  les  frontières. 

«  L'article  8  de  ce  décret  prescrit  que  les  routes  qui  traversent 
»  les  frontières  continueront  d'être  exécutées  par  les  ingénieurs  des 
*>  ponts  et  chaussées;  mais  elles  ne  pourront  être  entreprises  qu'a- 
»  près  que  les  projets  en  auront  été  concertés  et  arrêtés  aux  termes 
y>  des  décrets  du  i3  fructidor  an  i3  et  du  20  juin  1810.  Les  géné- 
n  raux  commandant  les  divisions  militaires  el  les  déparleuicns ,  et 
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»  les  directeur»  des  fortifications  sont  tenus  d'avertir ,  surJe- 
»  champ  ,  notre  ministre  de  la  guerre  des  travaux  des  routes  nou- 
ai» velles  qui  s'ouvriraient  sans  sa  participation.  39 

Les  décrets  précités  portant  création  d'une  commission  mixte , 
centrale  et  permanente  ,  pour  l'examen  de  tous  les  travaux  publics 
projetés  dans  la  *ône  des  frontières  ,  avaient  satisfait  à  un  premier 
besoin  :  celui  d'avoir  un  centre  où  arrivent  nécessairement  toutes  les 
a  flaires  qui  se  rattachent  à  ces  travaux,  ou  les  projets  sont  appré- 
ciés, ou  les  droits  sont  pesés,  les  opinions  discutées  $  où  tous  les  in- 
térêts sont  mis  en  présence  pour  arriver  à  une  solution  qui  doit 
toujours  être  prise  dans  les  considérations  les  plus  déterminantes 
de  l'intérêt  de  l'État. 

Mais  ces  dispositions  étaient  encore  incomplètes  sous  le  double  rap- 
port de  la  marche  de  l'instruction  des  affaires  qui  était  intervertie, 
et  de  la  composition  de  la  commission  mixte  qui  n'était  pas  déter- 
minée. 

En  effet ,  les  commissaires  permanens ,  nommés  par  les  ministres, 
sur  la  désignation  des  conseils  spéciaux  respectifs,  ne  formaient 
qu'une  commission  de  premier  examen  ,  dans  laquelle  étaient  étu- 
diés et  préparés,  en  cas  de  dissidence  de  vues  entre  les  divers  ser- 
vices ,  des  moyens  de  conciliation  qui  étaient  ensuite  présentés  à  la 
sanction  de  ses  conseils  sous  la  forme  d'un  avis. 

Ceux-ci,  procédant  à  un  second  examen,  émettaient  ensuite, 
chacun  de  leur  côté  ,  une  délibération  dont  le  contenu  était,  ain&» 
que  l'avis  de  la  commission  ,  renvoyé  au  ministre  auquel  ilressor- 
tissait.  On  conçoit  au  premier  abord  les  inconvénieus  inséparables  de 
cet  ordre  de  juridictions. 

Les  commissaires  appartenant  eux-mêmes  aux  corps  spéciaux, ne 
pouvaient  traiter  les  questions  litigieuses  avec  la  franchise  et  la  fer- 
meté que  donne  l'indépendance  de  position.  Si ,  pénétrés  de  l'im- 
portance et  du  caractère  particulier  de  leurs  fonctions ,  ils  arri- 
vaient, par  une  juste  appréciation  des  intérêts  respectifs,  à  une  so- 
lution conciliatrice  ,  elle  ne  pouvait  obtenir  de  résultat  certain  ;  car 
leurs  propositions  étaient  ensuite  examinées  dans  des  conseils,  où  , 
par  la  nature  des  choses,  devaient  prévaloir  exclusivement  les  con- 
sidérations, soit  civiles,  soit  militaires,  dans  toute  la  spécialité  de 
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chaque  service;  et,  d'après  la  tendance  nécessaire  de  chaque  mi- 
nistre à  adhérer  aux  conclusions  des  conseils  pinces  sous  leurs  or- 
dres, l'affaire  en  était  au  même  point  qu'avant  les  discassions  pré- 
paratoires ,  et  les  délibérations  de  la  commission  restaient  sans  uti- 
lité comme  sans  effet. 

Les  inconvéniens  résultant  de  cet  état  de  choses  furent  bientôt 
reconnus  :  des  Le  i3  mars  181 2,  le  ministre  de  la  guerre,  dans  une 
lettre  écrite  aux  ministres  de  l'intérieur  et  de  la  marine ,  provoque 
une  nouvelle  organisation  de  la  commission  mixte  ,  et  fait  remar- 
quer :  a  Que,  faute  d'un  avis  unique  et  définitif ,  les  opinions 
z>  <J  iiîèrentes  des  conseils  spéciaux  font  seules  autorité  dans  chaque 
»  ministère,  et  aerventde  base  à  des  rapports  séparés,  sur  lesquels 
»  Sa  Majesté  ne  peut  que  prononcer  en  laveur  de  l'avis  particulier 
»  d'un  corps,  ou  ordonner  le  renvoi  an  corpa  an  au  ministre  qu'elle 
»  n'a  point  entendu. 

»  11  pense  que,  pour  remplir  le  but  des  décrets  précités,  il  est 
»  indispensable,  ainsi  que  l'ont  proposé  le  comité  des  fortifications 
»  et  la  commission  mixte  elle-même ,  que  les  procès  -  verbaux  des 
»  conférences  et  les  dossiers  soient  renvoyés  à  l'examen  immédiat 
»  et  préalable  des  conseils  généraux  des  fortifications,  des  ponts  et 
9  chaussées  et  des  travaux  maritimes ,  et  soient  ensuite  renvoyés  à 
3»  la  discussion  de  la  commission  mixte. 

»  Que  cette  coin  mission  forme  un  conseil  central  et  supérieur  des 
»  travaux  publics  dont  les  délibérations  soient  définitives,  servent 
»  de  base  anx  rapports  à  l'Empereur  et  y  soient  annexées. 

»  Que>  cette  commission  ait  un  président  et  un  secrétaire.  » 

Les  ministres  de  l'intérieur  et  de  la  marine  ayant  adhéré  à  ces 
propositions  ,  il  s'ensuivit  un  décret  réglementaire ,  rendu  à  la  date 
du  aa  décembre  181a  ,  dont  on  croit  d'autant  plus  utile  de  citer  ici 
textuellement  les  principales  dispositions,  qu'elles  ont  été  mainte- 
nues par  les  ordonnances  subséquentes  qui  forment  la  législation 
actuellement  en  vigueur. 

Art.  1"  «  La  commission  mixte  sera  composée  , 

»  i°  Du  premier  inspecteur  général  du  génie;  « 

3»  2"  Du  directeur  général  des  ponts  et  chaussées; 

7»  3°  Du  conseiller  d'Etat  chargé  des  travaux  maritimes  ; 
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»  4°  sept  membres  choisis  comme  il  suit ,  savoir  :  trois  oflfî- 
»  ciers  généraux  ou  supérieurs  du  génie ,  membre  du  comité  des 
»  fortifications  ,  et  quatre  inspecteurs  généraux  ou  divisionnaires, 
a»  membres  des  conseils  des  ponts  et  chaussées  et  des  travaux  ma- 
»  ritimes  ; 

y>  5*  Des  secrétaires  généraux  desdits  comités  et  conseils  qui 
»  seront  spécialement  chargés  de  rappeler  et  de  présenter  à  la 
»  commission  mixte  ,  les  avis  et  les  matériaux  propres  à  éclairer 
»  les  délibérations. 

»  Un  secrétaire  archiviste,  choisi  par  la  commission  mixte,  sera 
»  chargé  de  la  réception  et  du  renvoi  des  dossiers  ,  de  la  rédaction 
ao  des  avis  ,  de  la  tenue  des  registres ,  de  l'expédition  du  travail , 
»  et  de  la  conservation  des  minutes  et  papiers. 

»  La  présidence  appartiendra  ,  dans  Tordre  suivant  : 

yy  Au  premier  inspecteur  général  du  génie  ; 

x>  Au  directeur  général  des  ponts  et  chaussées  ; 

»  Au  conseiller  d'Etat  chargé  des  travaux  maritimes; 

39  Et ,  en  leur  absence ,  an  pins  ancien  inspecteur  général  de  l'un 
a»  ou  l'autre  corps. 

»  .La  commission  ne  pourra  délibérer  qu'il  n'y  ait  de  présent  à 
30  la  séance,  un  membre  an  moins  de  chaque  conseil  ,  non  compris 
ao  le  président  ni  les  secrétaires.  1 

io  Art.  a.  Les  travaux  mixtes  du  génie  ,  des  ponts  et  chaussées 
ao  et  de  la  marine  ^  continueront  d'être  concertés  sur  les  lieux  , 
ao  entre  les  directeurs  ou  ingénieurs  en  chef  des  divers  services  , 
30  conformément  à  nos  décrets  du  i3  fructidor  an  i3  et  du  4 
a»  août  1811. 

ao  Ils  rédigeront  et  signeront  les  procès  -  verbaux  de  leurs 
ao  conférences,  contenant  leur  avis  commun  ou  leurs  opinions 
ao  respectives. 

ao  Ils  y  annexeront  les  plans  nécessaires ,  arrêtés  et  signés  de  la 
ao  même  manière  que  le  procès- verbal. 

»  Ces  procès-verbaux  et  plans  seront  faits  et  signés  an  nombre 
ao  d'exemplaires  nécessaire  pour  qu'il  en  soit  adressé  un  ,  par 
ao  chaque  chef  de  service  ,  au  ministère  du  département  duquel 
»  il  ressort. 
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»  Art.  3.  Ces  procès-verbaux  et  plans,  avec  les  pièces  à  l'appui, 
»  seront  renvoyés  au  comité  central  des  fortifications,  au  conseil 
»  général  des  ponts  et  chaussées  et  au  conseil  des  travaux  mari- 
»  tiines.  Les  délibérations  de  ces  conseils  seront  ensuite  portées  , 
»  avec  les  pièces,  à  la  commission  des  travaux  publics,  qui  don- 
»  nerason  avis. 

»  Art.  4*  L^avis  de  la  commission  mixte  sera  mis  sous  les  yeux 
»  de  nos  divers  ministres  ,  par  le  premier  inspecteur  générai  du 
»  génie  ,  le  directeur  géuéral  des  ponts  et  chaussées  et  le  conseil- 
*  1er  d'Etat  chargé  des  travaux  maritimes. 

»  Lorsque  tous  nos  ministres  n'adhéreront  pas  à  l'avis  de  la 
»  commission  ,  ou  lorsqu'il  s'agira  d'une  route  nouvelle,  d'un  ca- 
»  nal  ou  d'un  antre  grand  ouvrage,  et  de  ses  rapports  généraux 
»  avec  la  défense  des  frontières  de  notre  empire ,  de  nos  grandes 
»  places  de  gnerre  ou  de  nos  grands  ports ,  les  projets  nous  seront 
»  remis  avec  l'avis  de  la  commission,  à  l'effet  d'y  statuer  ou  d'in- 
»  diquer  un  conseil  spécial ,  conformément  à  nos  décrets  des  20 
30  février  et  20  juin  1810.  » 

Cette  organisation  définitive  donnée  h  la  commission  mir.te  ,  a 
subsisté  pendant  les  années  i8i3  et  1814.  Le  relevé  de  ses  registres 
fait  connaître  que  pendant  cet  intervalle  il  en  est  sorti  trente-cinq 
délibérations,  dont  trente-une  ont  été  approbatives  des  projets,  trois 
ont  conclu  à  demander  de  nouvelles  études,  et  une  seule  a  provoqué 
un  référé  au  chef  du  Gouvernement. 

Le  concert,  l'harmonie  des  vues  que  suppose  ce  résultat,  doit  être 
attribuée  bien  moins  h  la  composition  organique  delà  commission, 
qu'à  la  présence  de  quelques  hauts  fonctionnaires  qui  en  faisaient 
partie,  et  qui,  à  raison  de  leur  position  élevée,  étaient  éminemment 
propres  à  entraîner  les  opinions  des  autres  membres,  par  la  persua- 
sion bien  naturelle  où  ceux-ci  devaient  être  de  leur  participation 
confidentielle  aux  hautes  combinaisons  du  chef  de  Pétat. 

Cette  particularité  corrigeait  en  quelque  sorte  l'infériorité  numé- 
rique de  voix  données  à  la  partie  militaire  qui  se  trouvait  seule  en 
présence  de]deux  autres  services,  difïérens  entre  eux  à  la  véritéquant 
à  leur  but,  mais  identiques  quant  à  la  position  et  à  la  qualité  des 
personnes. 

TOME  3.  l5 
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Lorsqu'à  la  restauration ,  les  frontières  de  la  France  furent  rame- 
nées a  leurs  anciennes  limites,  nn  des  premiers  soins  du  ministre 
de  la  guerre  fut  d'appeler  l'attention  du  gouvernement  du  Roi,  sur 
la  nécessité  d'arrêter  ou  d'atténuer  les  effets  dangereux  des  commu- 
nications nombreuses  ouvertes  dans  un  système  militaire  qui  n'exis- 
tait* plus,  et  dont  il  était  urgent  de  prévenir  les  suites.  Sur  son 
rapport,  intervint,  le  27  février  181 5,  une  ordonnance  du  Roi 
confirmative  de  la  commission  mixte,  telle  qu'elle  avait  été  instituée 
par  le  décret  du  22  décembre  1812. 

L'article  2  de  cette  ordonnance  imposait  au  premier  inspecteur 
général  du  génie  ,  et  au  directeur  géuéral  des  ponts  et  chaussées, 
l'obligation  de  se  communiquer  mutuellement ,  chaque  année  et  à 
l'avance,  les  projets  respectifs  proposés  parles  corps  placés  sous  leur 
autorité ,  dans  l'étendue  de  la  zone  des  frontières;  et  il  statuait  que 
la  limite  intérieure  de  cette  zone,  qui  n' avait  pas  été  définie  jus- 
qu'alors, passerait  au  moins  â  deux  lieues  en  araire  de  la  dernière 
ligne  des  places  de  guerre. 

Les  considérations  exposées  par  le  ministre  de  la  guerre  ,  en 
février  i8i5 ,  acquirent  une  force  nouvelle  lorsqu'à  la  suite  des  évé- 
neinens  des  cent  jours  ,  la  France  fut  forcée  de  consentir  au  sacri- 
.  fice  de  quelques-unes  de  ses  plus  précieuses  forteresses  (1).  L'inté- 
rêt militaire  des  questions  relatives  aux  travaux  d'utilité  publique, 
compris  dans  la  zone  des  frontières ,  s'accrut  en  raison  des  causes 
d'affaiblissement  que  celles-ci  subirent ,  et  l'intervention  attribuée 
au  ministre  de  la  guerre, consacrée  par  les  législations  précédentes, 
dut  reprendre  toute  son  action. 

Mais  il  ne  pouvait  plus  être  question  alors  de  maintenir  la  com- 
mission mixte  dans  la  composition  qui  lui  avait  été  donnée. 

L'emploi  de  premier  inspecteur  général  du  génie  et  celui  de 
conseiller  d'état  directeur  des  travaux  maritimes  ayant  été  sup- 
primés, le  directeur  général  des  ponts  et  chaussées,  resté  seul, 
n'avait  plus  de  pair  dans  la  commission.  L'institution  ainsi  altérée 
dans  ses  principaux  élémensdut  être  modifiée;  une  ordonnance  du 
18  septembre  1816  y  pourvut. 

(ij  Huningue  démoli,  Landau,  Sarre -Louis,  Philippcrïlle,  Mariem- 
Lourg  cédés. 
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Il  résulte  du  texte  de  cette  ordonnance,  qu'en  maintenant  toutes 
les  dispositions  relatives  à  la  marche  et  aux  formes  de  procéder 
établies  par  les  actes  précédons,  elle  réduit  la  commission  à  cinq 
membres  ,  dont  trois  appartenant  aux  services  de  l'intérieur,  de  i;i 
guerre  et  de  la  marine,  et  des  secrétaires  des  deux  conseils  des  ponts 
et  chaussées  et  du  génie  militaire. 

L'économie  du  dispositif  particulier  à  cette  ordonnance  repose 
sur  deux  considérations  principales  :  la  première  ,  que  dans  les  cas 
les  plus  ordinaires  et  incomparablement  les  plus  noi?  breux ,  où  il 
y  a  accord  de  vues  et  d'avis  entre  les  conseils  des  ponts  et  chaussées 
et  le  comité  des  fortifications,  l'intervention  d'un  membre  appar- 
tenant à  chacun  des  services  intéressés  suffit,  avec  les  secrétaires  de 
ces  deux  conseils,  pour  constater  valablement  cet  accord  et  motiver 
les  décisions  à  prendre  par  les  ministres  compétens. 

La  seconde,  que  dans  les  cas  plus  rares  de  dissidence  ,  les  trois 
membres  ,  assistés  au  besoin  de  rapporteurs  spéciaux  ,  envoyés 
ad  hoc  par  les  conseils  et  comités  ,  suffisent  également  pour  bien 
débattre  tt  éclairer  les  causes  d'opposition  respective $  qu'ayant  une 
connaissance  approfondie  des  motifs  qui  ont  prévalu  dans  les  déli- 
bérations des  conseils  dont  ils  font  partie  ,  ils  se  trouvent  parfai- 
tement en  mesure,  soit  d'apercevoir  et  de  proposer  les  voies  de 
conciliation,  lorsque  les  difficultés  inhérentes  au  projet  en  sont 
susceptibles,  soit  d'établir  qu'aucun  rapprochement  n'a  été  possible 
et  que  le  Gouvernement  seul  peut  prononcer  entre  des  opinions  et 
des  intérêts  diamétralement  contraires. 

On  voit  que  la  principale  modification  résultant  de  celte  ordon- 
nance repose  sur  le  principe  exprimé  par  son  préambule  ,  que  les 
discussions  de  la  commission  mixte  ne  peuvent,  par  leur  nature, 
emporter  aucune  décision  \  qu'elles  n'ont  pour  résultat  que  de  pré- 
senter aux  ministres  compétens  l'opinion  mûrie  et  débattue  des 
membres  qui  la  composent  ,  et  qu'ainsi  il  ne  pouvait  plus  y  être 
question  d*un  avis  pris  à  la  majorité  des  voix. 

L'article  7  de  celte  ordonnance  dispose  que  les  limites  de  Ja 
z6ne  militaire  seront  fixées  sur  une  carte  qui  sera  adressée  aux  mi- 
nistres de  l'intérieur  et  de  la  marine  par  celui  de  la  guerre.  En 
conséquence,  cette  démarcation,  proposée  par  le  comité  des  forli- 
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Gestions,  et  fondée  9  pour  chaque  partie  du  territoire  du  royaume, 
sur  les  considérations  qui  dérivent  de  son  importance  militaire,  de 
sa  plus  ou  moins  grande  accessibilité, etc.,  a  été  approuvée  par  ce 
ministre,  et  se  trouve  indiquée  sur  un  exemplaire  de  la  carte  de 
France  qu'on  met  sous  les  yeux  de  la  commission. 

Tel  est  le  système  en  vigueur  depuis  le  18  septembre  1816. 
Dans  ce  laps  de  temps,  qui  comprend  douze  années,  on  trouve  sur 
les  registres  de  la  Commission  768  délibérations  qui  se  répartissent 
de  la  manière  suivante  : 

661  délibérations  ont  été  approbativesj 
3a  ont  eu  pour  objet  de  demander  de  nouveaux  renseîgnemens, 

de  nouvelles  études  des  projets  5 
54  ont  conclu  à  des  renvois  au  conseil  des  ministres  ; 
et  ai  out  proposé  des  ajournemtns  ou  des  rejets. 

768. 

Ce  tableau  prouve  que  la  commission  mixte  des  travaux  publics 
a  rendu  d'utiles  services,  pendant  1a  ans,  malgré  l'insuffisance 
d'action  qu'on  reproche  à  sa  composition,  parce  que  l'on  n'en  con- 
sidère peut-être  pas  assez  attentivement  le  but  principal. 

En  eflet,  elle  doit  avoir  surtout  pour  objet  de  mettre  en  rapport, 
en  contact,  les  conseils  spécianx  placés  près  de  chacun  des  trois 
ministères  de  l'intérieur,  de  la  guerre  et  de  la  marine,  dans  la 
vue  non-seulement  d'empêcher  que  les  travaux  projetés  dans  l'in- 
térêt particulier  dechacun  de  ces  déparlemens  ne  puissent  se  nuire 
les  uns  aux  autres,  mais  encore,  dans  l'intention  sage,  prescrite  à 
tout  bon  gouvernement,  de  les  faire  concourir,  autant  que  cela  est 
possible,  à  un  grand  but  commun,  le  bien  général  de  l'État. 

Les  trois  commissaires  et  les  deux  secrétaires  des  conseils  qui 
leur  sont  adjoints  ,  sont  des  délégués  de  leur  déparlement  respec- 
tif, investis,  non  de  pouvoirs  particuliers,  mais  de  la  mission  de 
faire  comprendre  toute  la  valeur  des  intérêts  divers  qui  s'agitent , 
et  de  chercher  tous  les  moyens  par  lesquels  on  peut  souvent  arriver 
à  les  concilier ,  soit  par  des  concessions  réciproques ,  soit  par  des 
change  mens  de  disposition.  C'est  un  mode  naturel ,  simple  et  le  seul 
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praticable  de  mettre  en  relation  le  conseil  des  ponts  et  chaussées 
et  le  comité  des  fortifications  ,  tous  deux  trop  nombreux  pour  for- 
mer une  réunion  commune. 

Mais,  dit-on,  ces  commissaires  n'ayant  pas  faculté  de  transiger 
sans  l'assentiment  des  corps  dont  ils  sont  les  organes,  manquent 
du  pouvoir  nécessaire  pour  arriver  à  une  solution  et  déterminer  un 
avis.  On  en  convient,  et  il  ne  serait  pas  raisonnable  d'admettre 
que  ,  dans  un  même  corps,  une  opinion  individuelle  pût  prévaloir 
sur  un  avis  collectif.  Mais  tout  en  les  renfermant  dans  ce  cercle 
étroit ,  chacun  de  ces  commissaires  peut  ,  par  le  résultat  d'une 
discussion  orale  et  plus  complète  ,  par  des  recherches  particulières, 
suites  d'un  second  examen  plus  approfondi  ,  trouver  des  disposi- 
tions conciliatrices  qui  ne  pouvaient  naître  que  de  ces  débats  ,  et 
dont  l'efficacité ,  quoiqu'elles  soient  assujetties  à  l'assentiment  des 
conseils  respectifs  ,  n'en  a  pas  moins  amené  souvent  d'heureux 
résultats. 

Ou  conçoit  qu'il  serait  possible  d'obtenir ,  dans  tous  les  cas, 
une  opinion  de  majorité  ,  un  avis  définitif  par  une  certaine  orga- 
nisation de  la  Commission  mixte  des  travaux  publics  je  est  ce 
qu'avait  voulu  faire  le  décret  du  sa  décembre  tttta  ;  mais  ce  serait 
se  méprendre  sur  les  conséquences  de  notre  forme  de  gouvernement 
que  d'attacher  à  ces  avis  un  caractère  qu'ils  ne  sauraient  avoir  ; 
car  chaque  ministre  étant  responsable  des  décisions  qu'il  prend  et 
des  ordonnances  qu'il  contre-signe,  aucun  avis,  surtout  dans  les 
cas  d'une  grande  importance  ,  ne  pourrait  être  obligatoire  pour 
lui ,  ni  mettre  sa  responsabilité  à  couvert. 

Sans  doute  les  difficultés  inhérentes  à  ces  sortes  de  questions, 
les  motifs  prononcés  de  dissidence  ne  sont  pas  toujours  fondés  sur 
des  considérations  telles  qu'il  faille  y  voir  constamment  une  raison 
d'État.  Souvent  les  discussions  portent  sur  des  appréciations  con- 
testables de  dépenses,  sur  des  dispositions  de  détail,  sur  des  ques- 
tions techniques  dont  on  admet  que  la  solution  pourrait  être  utile- 
ment préparée  par  une  Commission  dont  la  composition  offrirait 
d'ailleurs  les  garanties  suffisantes. 

Mais  toutes  les  fots  qu'une  opposition  de  vues  reposera  sur  des 
motifs  d'un  ordre  supérieur;  toutes  les  fois  qu'il  s'agira  de  pronon- 
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cer  sur  de  grands  intérêts  mis  en  présence,  rien  ne  pourra  dis- 
penser les  ministres  intéressés  de  s'en  occuper  par  eux-mêmes,  et 
d'en  référer  au  conseil  du  souverain ,  seul  juge  compétent  de  ces 
grands  débats. 

D'après  cetle  manière  d'envisager  l'action  et  les  attributions  de 
la  commission  mixte  des  travaux  publics  ,  il  semble  qn'il  y  aurait 
peu  à  ajouter  à  sa  constitution  actuelle  ponr  écarter  les  sujets  de 
plaintes  qui  portent  principalement  sur  les  retards  qu'éprouvent  la 
plupart  des  décisions  à  intervenir,  faute  d'une  opinion  préparatoire 
assez  positive  pour  fixer  celle  des  ministres,  compétens  dans  tous 
les  cas  de  dissidence. 

Telle  qu'elle  a  été  organisée  par  l'ordonnance  du  18  septembre 
1816,  la  commission  mixte  suffit  tant  qu'il  ne  s'agit  que  de  cons- 
tater qu'il  y  a  accord  entre  les  conseil  et  comité ,  et  l'on  a  vu,  par 
le  tableau  des  délibérations  prises  pendant  les  douze  années  citées, 
que  les  cas  de  dissidence  et  de  renvoi  au  conseil  des  ministres  n'en 
sont  pas  la  douzième  partie.  Il  n'y  aurait  donc  pas  utilité  d'inno- 
ver à  cet  égard,  et  toute  adjonction  de  membres  nouveaux  ne  ponr- 
rait  que  retarder  la  prompte  expédition  des  affaires,  en  appelant, 
sans  utilité  aucune ,  le  concours  d'un  plus  grand  nombre  de  per- 
sonnes. 

Mais  pour  les  questions  où  il  y  a  opposition  de  vues  et  d'intérêts, 
soit  entre  les  divers  services  publics ,  soit  entre  un  service  public 
et  des  tiers,  on  reconnaît  qu'il  y  aura  des  avantages  réels  â  modi- 
fier le  rôle  de  la  commission  mixte,  telle  qu'elle  est  organisée  ac- 
tuellement; et  le  moyen  que  l'on  propose  serait  celui-ci  : 

Pour  tous  les  cas  dont  il  s'agit ,  les  discussions  de  la  commission , 
suivies  ainsi  qu'il  a  été  prescrit  et  qu'il  a  été  d'usage  jusqu'à  pré- 
sent, auraient  lieu  en  présence  de  trois  commissaires  spéciaux,  qui 
seuls  auraient  voix  délibérative ,  et  qui,  après  avoir  entendu  et 
comparé  les  opinions  diverses,  et  s'être  éclairés  par  une  longue 
controverse,  prendraient  un  avis  à  la  pluralité  des  voix. 

Ces  commissaires,  juges  de  première  instance,  en  quelque  sorte, 
des  questions  qui  leur  seraient  soumises,  devraient,  pour  remplir 
une  si  importante  destination,  être  eboisis  parmi  des  bomroes  dis- 
tingués pur  la  connaissance  pratique  des  affaires  publiques ,  par 
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l'indépendance  de  leur  caractère  et  la  supériorité  de  leur  position. 
Appréciateurs  éclairés  de  la  raison  d'état  et  des  intérêts  nouveaux 
du  pays  ,  il  importerait  aussi  qu'ils  ne  fussent  point  étrangers  aux 
matières  militaires  et  aux  connaissances  particulières  aux  diverses 
classes  d'ingénieurs. 

Ils  seraient  nommés  par  une  désignation  faite  de  concert  entre 
les  ministres  de  l'intérieur ,  de  la  guerre  et  de  la  marine. 

Une  réunion  ainsi  formée  d'hommes  indépendans  de  tonte  in- 
fluence, de  tout  esprit  de  corps ,  pèserait  avec  impartialité  les 
opinions  respectives ,  apprécierait  avec  sagacité  les  besoins  divers, 
et,  par  une  juste  balance  de  leur  importance  relative,  arriverait  à 
un  avis  unique  et  définitif,  qui  sans  doute  n'emporterait  aucune 
décision  obligatoire,  mais  éclairerait  le  gouvernement  sur  le  meil- 
leur parti  a  prendre  dans  tous  les  cas  difficiles. 

Cette  agrégation  de  commissaires  spéciaux  appelés  pour  délibérer 
et  produire  on  avis  ,  nous  semble  donner  à  l'institution  de  la  com- 
mission mixte  le  complément  d'action  dont  elle  a  besoin  pour  at- 
teindre à  son  but. 

Dans  sa  composition  et  ses  formes  actuelles,  on  y  trouve  bien 
tous  les  élémens  d'une  bonne  et  solide  discussion  ,  mais  on  n'y  re- 
connaît que  des  avocats  et  point  de  juges.  C'est  un  lieu  de  confé- 
rences où  l'on  cherche  de  part  et  d'autre  à  s'éclairer  mutuellement, 
à  se  concilier,  mais  d'où  il  ne  peut  sortir  aucune  décision. 

On  ne  saurait  donc  contester  l'utilité  d'y  placer  une  première 
juridiction  qui,  dans  les  cas  d'opposition  de  vues  et  d'intérêts,  pro- 
nonce un  premier  jugement  avant  que  les  affaires  soient  présentées 
à  la  décision  du  gouvernement  du  roi,  qui  seul  a  le  pouvoir  de 
taire  fléchir  l'intérêt  de  la  défense  en  faveur  des  intérêts  civils,  et 
réciproquement. 

La  mesure  qne  l'on  propose  a,  selon  nous,  l'avantage  de  ne  rien 
changer  au  mode  suivi  jusqu'ici ,  dans  celles  de  ses  dispositions 
qu'une  expérience  de  douze  années  a  suffisamment  éprouvées,  et 
de  créer,  sans  toucher  à  ceux  qui  existent,  un  rouage  nouveau  qui 
s'y  adapte  aisément,  dont  l'action,  appliquée  aux  seules  questions 
où  elle  devient  nécessaire,  pourvoira  à  la  lacune  dont  on  se  plaint, 
en  donnant  en  même  temps  de  plus  sûres  garanties  aux  divers  in- 
térêts qu'il  s'agit  de  préserver. 
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La  modification  à  apportera  l'ordonnance  du  18  septembre  1816 
pour  y  introduire  cette  disposition,  renouvelée  d'ailleurs  do  décret 
«lu  2a  septembre  1812,  pourrait  f-tre  facilement  réglée  par  quel- 
ques articles  additionnels  aux  prescriptions  actuellement  en  vi- 
gueur, et  qui  seraient  conservée-.  La  rédaction  en  sera  facile  dès 
que  la  Commission  aura  décidé  s'il  est  expédient  d'en  adopter  le 
principe  ,  et  si  le  mode  qu'on  présente  suffit  aux  nécessités  aux- 
quelles il  s'apit  de  pourvoir. 

Le  résumé  des  rapports  dont  il  a  éJé  donné  communication  aux 
membres  de  la  troisième  section  ,  annonce  que  l'on  s'occupe  de 
préparer  au  ministère  de  la  guerre  un  projet  d'ordonnance  concerte, 
avec  le  minûttre  de  l'intérieur,  par  lequel  un  certain  nombre  de 
conseillers  d'état  feraient  partie  de  cetteCom mission.  On  n'a  aucune 
connaissance  de  ce  qui  se  prépare  à  cet  égard  :  tout  ce  que  l'on  peut 
dire,  en  répétant  ce  qui  a  été  exposé  dans  le  cours  de  ce  rapport  , 
c'est  que  toute  disposition  nouvelle  qui  aura  pour  but  d'obtenir  la 
formation  d'une  Commission  propre  à  donner  un  «vis  résolutif 
dans  tous  les  cas  de  dissidence  ,  devra  s'attacher  à  ce  que  le  choix 
des  membres  nouveaux,  des  conimissairesrfe7/£eVtf//.y,  soit  fait  parmi 
des  sommités  assez  élevées  pour  être  exemptes  «Je  toute  influence 
de  position  et  d'esprit  de  corps. 

Quant  à  la  délimitation  actuelle  de  la  zone  frontière  dont  on 
parait  désirer  la  révision  ,  cette  question  peut  ctre  examinée  de 
nouveau;  mais  on  pense  qu'elle  ne  pourra  être  convenablement 
appréciée  et  réglée  que  par  suite  d'un  avis  de  la  Commission  mixte 
elle-même,  quand  elle  aura  reçu  sa  nouvelle  et  plus  complète  or* 
ganisation. 
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RAPPORT 

FAIT  PAR  M.  LE  MARQUIS  D'ESC  ATRAC  LAUTURE , 
MEMBRE  DE  LA  COMMISSION  DES  CANAUX ,  ROUTES ,  etc. 

AU  NOM  DE  LA  SECTION  CHARGEE  DE  l'eXAMEN  DES  QUESTIONS 
RELATIVES  A  LA  LEGISLATION  ET  AU  CONTENTIEUX  DES  TRA- 
VAUX PUBLICS,  SUR   LA   POLICE  DU  ROULAGE. 

(Séance  du  10  janvier  182^.) 


Messieurs  ,  la  Commission  a  charge  cinq  de  ses  membres  , 
MM.  le  vicomte  Lainé  ,  le  vicomte  Dode  de  la  Brunerie  ,  le  baron 
Hély  d'Oissel,  de  Lamandé  et  moi  ,  du  soin  d'examiner  toutes  les 
questions  relatives  à  la  police  du  roulage.  J'ai  l'honneur  de  vous 
présenter,  en  leur  nom  ,  le  résultat  d'un  travail  où  nous  avons 
cherché  à  ne  rien  omettre  de  tout  ce  qui  pourrait  fournir  un  ali- 
ment à  votre  discussion,  en  évitant ,  autant  que  possible,  dans 
nos  propositions  les  cas  exceptionnels  ,  qui  rendraient  un  nouveau 
système  de  difficile  exécution.  Vos  lumières  suppléeront  à  ce  qui 
nous  aurait  échappé. 

L'utilité  des  routes  et  les  bienfaits  qui  en  résultent  pour  les  con- 
trées qu'elles  parcourent ,  sont  tellement  reconnus,  qu'il  ne  reste 
rien  à  dire  sur  un  sujet  qui  doit  paraître  épuisé.  On  ne  pourrait 
répéter  que  des  généralités;  mais  comme  après  avoir  construit  des 
routes  il  est  indispensable  de  les  maintenir  en  bon  état  de  viabi- 
lité, et  que  dans  la  plus  grande  parlie  du  royaume  la  situation  des 
lieux  11e  permettra  jamais  de  suppléer  à  leur  emploi  par  des  ca- 
naux ,  soit  naturels ,  soit  artificiels,  il  a  fallu  rechercher  avec  d'au- 
tant plus  d'attention  les  causes  de  destruction  inhérentes  au  rou- 
lage ,  et  îcs  moyens  d'y  remédier,  surtout  en  ce  qui  concerne 
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l'excès  des  chargemens  :  le  mal  qui  en  résulte  pour  nos  chaussée* 
est  évident ,  et  l  on  peut  dire  qu'à  cet  égard  il  y  a  unanimité  d'o- 
pinions. 

Nous  observerons  que  jamais  circonstances  n\>nt  été  plus  favo- 
rables pour  examiner  tout  ce  qui  se  rattache  à  la  police  du  rou- 
lage que  celles  où  nous  nous  trouvons ,  parce  qu'il  y  a  dans  tout 
le  rojaume  un  mouvement  progressif  d'activité  et  d'industrie  ,  qui 
décide  presque  tous  les  départemens  à  demander  aux  Chambres 
l'autorisation  de  s'imposer  extraordinairement  partout  où  les  pré- 
fets et  les  ingénieurs  présentent  la  certitude  que  dans  le  cours  de 
l'année  on  emploiera  les  fonds  votés  pour  les  réparations  on  cons- 
tructions de  routes. 

Une  Commission  du  conseil  général  des  ponts  et  chaussées  a 
fait ,  le  a  avril  1818,  un  rapport  sur  la  police  du  roulage  ,  que 
nous  invoquerons  souvent  pour  éclaircir  plusieurs  points  des  pro- 
positions que  nous  aurons  l'honneur  de  vous  soumettre.  Ce 
travail  est  digne  de  l'élite  d'un  corps  qui  nous  est  envié  par  toute 
l'Europe. 

11  nous  a  paru  convenable  de  poser  ainsi  qn'il  suit ,  et  afin  de 
donner  un  ordre  méthodique  à  la  discussion ,  les  principales  ques- 
tions qui  se  rattachent  à  la  police  du  roulage. 

I"  Question.  Quelles  sont  les  lois  et  ordonnances  qui  ont  an- 
ciennement régi  la  police  du  roulage  ,  et  quelles  sont  celles  qui 
sont  actuellement  en  vigueur? 

II*  Question.  Quels  sont  les  changemens  qu'il  paraît  nécessaire 
d'apporter  aux  règles  actuellement  existantes,  surtout  à  l'égard  du 
poids  des  chargemens ,  indiqué  comme  la  principale  cause  de  la  dé- 
gradation des  routes  ? 

111"  Question*  Quelles  seront  les  conséquences  probables  de 
ces  changemens  sur  le  prix  du  roulage ,  et  à  quelle  somme  pourra 
s'élever  la  charge  nouvelle  qui  en  résultera  pour  les  agriculteurs , 
les  commerçans  et  les  consommateurs? 

1V#  Question.  Quel  est  le  mode  que  Ton  doit  employer  pour 
limiter  les  chargemens  ?  Les  ponts  à  bascule  seront- ils  le  moyen 
de  vérification?  Limitera-t-on  les  chargemens  d'après  le  nombre 
de  chevaux  attelés? 
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Vp  Question.  Quels  seront  les  individus  auxquels  il  appartien- 
dra de  constater  les  contraventions  ?  Quel  sera  le  taux  des  amendes 
encourues  par  les  délinquant?  Et ,  en  dernière  analyse  ,  le  juge- 
ment des*  contraventions  ,  en  matière  de  voirie  ,  restera-t-il  dans 
les  attributions  des  conseils  de  préfecture  ,  ou  sera -Ml  déféré  aux 
tribunaux? 

Ir#  ÇUSUTION,  OU  HISTORIQUE  DE  LA  POLICE  DU  ROULAGE. 

Le  premier  règlement  connu  sur  la  police  du  roulage  est  une  dé- 
claration du  Roi  du  14  novembre  1724  :  e^e  limite  le  nombre  de 
chevaux  attelés,  comme  moyen  d'empêcher  l'excès  des  charge  - 
mens,  à  quatre  en  hiver  et  trois  en  été.  Les  dispositions  qu'elle 
prescrit  ont  été  depuis  renouvelées  par  des  réglemens  et  ordon- 
nances des  bureaux  des  finances,  des  8  juillet  1727  ,  29  mars 
1754,  3o  avril  1772,  et  par  un  arrêt  du  conseil  du  7  avril  1771. 

La  négligence  apportée  à  l'exécution  de  ces  ordonnances,  et  le 
désir  très  prononcé  de  la  part  de  l'administration  d'encourager  les 
roues  à  larges  jantes,  firent  naître  les  arrêts  du  conseil  des  14  no- 
vembre et  28  décembre  1783  ,  qui  en  modifièrent  les  dispositions 
en  permettant  d'atteler  un  nombre  de  chevaux  illimité,  non-seu- 
lement aux  voitures  employées  a  la  culture  et  à  porter  des  grains, 
des  fourrages,  les  sels  de  la  ferme  générale,  etc. ,  mais  aussi  à 
toutes  les  voitures  à  deux  et  à  quatre  roues,  dont  les  jantes  auront 
cinq  pouces  de  largeur. 

Cette  législation  fut  en  vigueur  jusqu'au  3  nivôse  an  6  ,  quoique 
fort  imparfaitement  exécutée  jusqu'en  1790,  à  cause  de  la  diffi- 
culté d'établir  un  nouveau  système  qui  changeait  toutes  les  habi- 
tudes. Elle  tomba  en  désuétude  pendant  les  orages  de  la  révolu- 
tion, époque  où  l'entretien  des  routes  parait  avoir  été  totalement 
abandonné. 

La  loi  du  3  nivôse  an  6  établit  les  péages  sur  la  circulation  des 
voitures,  en  acccordant  une  diminution  dans  le  droit  de  passe  aux 
voitures  à  larges  jantes  et  à  voies  inégales  ,  lorsque  la  largeur  était 
de  ora  26°.  Elle  fut  modifiée  par  une  loi  du  7  germinal  an  8,  qui 
régla  le  tarif  uniquement  en  raison  du  nombre  de  chevaux,  quelles 
que  soient  les  voitures ,  leurs  jantes  et  leurs  voies:  11  n'y  eut  d'au- 
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tre  distinction  qu'entre  les  Toitures  suspendues  et  celles  qui  ne 
Tétaient  pis. 

Une  loi  du  24  avril  1806  supprima  les  péages  sur  la  circulation 
des  voitures. 

On  sentit  néanmoins  la  nécessité  de  s'opposer  aux  chargemens 
devenus  excessifs  par  suite  de  l'inexécution  des  anciens  régle- 
înens.  Une  loi  du  29  floréal  an  10  détermina  leur  poids.  Il  Tut  dé- 
cidé qu'on  établirait  des  ponts  à  bascule  pour  les  vérifier,  et  qu'eu 
attendant,  cette  vérification  aurait  lieu  par  l'exhibition  dcslettres 
de  voiture. 

Une  seconde  loi  do  7  ventôse  an  ta  fixe,  d'après  la  largeur  des 
jantes )  le  nombre  de  chevaux  que  l'on  pourra  atteler. 

Le  Gouvernement,  par  un  article  de  cette  loi,  acquérait  la  l'a- 
cuité de  modifier  les  dispositions  de  la  loi  du  29  floréal  an  10  , 
relativement  au  tarif  des  voitures,  et  se  trouvait  en  outre  chargé 
de  régler  la  largeur  des  jantes  et  le  poids  des  voitures  publiques, 
de  fixer  la  longueur  des  essieux  ,  la  forme  des  bandi  s  ,  et  des  clous 
des  jantes  des  voitures  de  roulage. 

Ce  décret  réglementaire  du  23  juin  1806  ,  dont  le  but  citait  d'ar- 
river plus  vite  à  l'établissement  des  roues  à  larges  jnnles,  a  été 
pour  nos  routes  un  véritable  fléau,  car  au  lieu'de  maintenir  le  ma- 
ximum des  chargemens  tel  qu'il  avait  été  fixé  par  la  loi  du  29  flo- 
réal an  10  ,  il  les  porta  tout  d'un  coup . 

Pour  les  voitures  à  2  roues,  de  4>7^°        à    8,200  kil. 

Pour  les  voitures  à  4  roues,  de  6,5ookil.  à    9,600  kil. 

Une  décision  de  M.  le  directeur  £*'m:ral  de?  ponts  et  chaussées, 
du  16  mai  1816  ,  avait  fixé,  à  l'égard  des  voitures  dites  message- 
ries ,  allant  au  trot ,  le  maximum  du  poids  qu'elles  peuvent  porter 
en  toute  saison,  à  5,44°  kilogrammes  ,  avec  jantes  de  17  centi- 
mètres. 

Une  ordonnance  royale  du  27  septembre  1827  ,  dont  l'objet 
spécial  est  d'assurer  la  sûreté  dec»  voyageurs  ,  modifie  la  décision 
du  16  mai ,  en  réduisant  le  maximum  du  poids  des  voilures  à 
4,000  kilogrammes  en  toute  saison  ,  pour  les  voitures  à  roues  de 
14  centimètres  et  au-dessus. 

Une  ordonnance  royale  du  16  juillet  1828  rapporte  l'ordonnance 
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île  septembre  i8?7,  en  prescrivant  toutefois  les  mêmes  dispositions 
à  l'égard  du  poids  des  chargemens  des  voitures  publiques  ou  mes- 
sageries. Elle  accorde  un  délai  de  deux  années  pour  se  conformer 
à  ses  prescriptions  ,  en  ce  qui  touche  le  poids  des  voitures.  Il  en 
résulte  en  faveur  des  établissemens  de  messageries,  une  prolonga- 
tion d'une  année  au  délai  de  deux  années  précédemment  fixé  par 
l'ordonnance  de  1827. 

Une  ordonnance  royale  ,  du  29  octobre  1828,  ordonne  que  , 
dix-huit  mois  après  sa  publication,  aucune  charette  ,  voiture  de 
roulage  ou  autres  ,  ne  pourront  circuler  dans  tout  le  royaume 
qu'avec  des  moyeux  dont  la  saillie  ,  en  y  comprenant  celle  de 
l'essieu,  n'excédera  pas  de  12  cent,  un  plan  passant  par  la  lace 
extérieure  des  jantes. 

La  législation  sur  la  police  du  roulage  repose  donc  ,  dans  l'état 
actuel  sur  les  lois  du  29  floréal  an  10  et  de  ventôse  an  12  ,  dont  le 
décret  du  23  juin  1806  était  une  conséquence  ;  sur  l'ordonnance 
du  16  juLUet  1828  et  sur  l'ordonnance  du  29  octobre  1828* 

11*  Question.  Quels  sont  les  ebangemens  qu'il  parait  nécessaire 
d'apporter  aux  règles  actuellement  existantes  ,  surtout  à  l'égard 
du  poids  des  chargemens  ,  indiqué  comme  la  principale  cause  de 
la  dégradation  de  nos  routes? 

Vous  aurez  sûrement  été  frappés  ,  dans  l'historique  de  la  police 
du  roulage  ,  du  tarif  des  chargemens  ,  dont  l'excès  ,  destructif 
des  meilleures  chaussées  ,  est  évident  ;  mais  comme  on  pourrai! 
peut-être  supposer  que  les  lois  qui  régissent  actuellement  cette 
matière,  ont  établi  en  droit  ce  qui  avait  existé  anciennement  en 
fait ,  à  une  époque  où  la  viabilité  était  en  bon  état,  nous  répon- 
drons que  l'arrêt  du  conseil  de  1783,  resté  en  vigueur  jusqu'en 
floréal  an  10  et  juin  1806  ,  autorisait  à  la  vérité  un  nombre 
de  chevaux  illimité  pour  les  voitures  à  jantes  de  cinq  pouces  de 
largeur,  mais  que  cet  arrêt  ne  put  vaincre  les  habitudes  du 
roulage  et  resta  sans  exécution  jusqu'au  3  nivôse  an  6  ,  époque 
où  l'on  obligea  enfin  les  rouliers  à  commencer  à  se  servir  de  larges 
jantes. 

Cette  amélioration,  très  utile  en  elle-même,  amena  l'abus  des 
excessifs  chargemens  autorisés  par  le  dreret  de  1806. 
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Les  perfect ionneinens  opérés  au  tracé  des  routes  les  a  encore 
augmentés  ,  et  ce  qui  a  surtout  contribué  à  taire  circuler  sur  nos 
routes  des  poids  énormes,  est  la  vis  de  pression  employée  depuis 
quelques  années  comme  moyen  d'enrayage. 

M.  le  directeur  général  des  ponts  et  chaussées  ,  dans  la  statis- 
tique qu'il  a  donnée  des  routes  royales  en  1824,  dit  que,  moyen- 
naut  une  allocation  de  a3  millions  ,  les  routes  pourraient  être 
maintenues  en  bon  état,  en  conservant  le  tarif  actuel  des  ebarge- 
niens.  Nous  nous  trouvons,  à  cet  égard,  en  divergence  d'opinion 
avec  cet  habile  administrateur;  car  on  aurait  beau  couvrir  nos 
routes  de  matériaux  ,  ils  seraient  aussitôt  broyés ,  pulvérisés  par 
une  pression  pins  forte  qu'ils  ne  pourraient  la  supporter;  et  des 
rechargemens  continuels ,  sans  les  rendre  d'une  viabilité  facile  , 
n 'aboutiraient  qu'à  renchérir  beaucoup  leur  entretien  par  la  suite, 
en  épuisant  les  carrières  actuelles. 

Les  routes  sont  construites  pour  rendre  le  roulage  facile  5  mais 
il  doit  être  organisé  de  manière  à  ne  pas  les  détruire,  fan^p  de  quoi 
il  se  devient  obstacle  à  lui-même  ,  et  c'est  ce  qui  arrive  par  le 
transport  des  lourds  fardeaux  autorisés  par  nos  lois  ,  et  qui 
dépassent  trois  fois  la  résistance  moyenne  de  nos  matériaux.  Les 
dégâts  qu'ils  causent  frappent  tous  les  yeux,  les  exemples  sont  nom- 
breux et  eflrayans  ;  et,  pour  n'en  citer  qu'un  seul ,  nous  rappel- 
lerons que  M.  Cordier  ayant  iait  constater  le  dommage  occasioné 
en  un  jour  par  une  voiture  pesant  19  milliers  ,  il  a  été  évalué  à 
5oo  francs.  Cependant  ce  chargement  est  au-dessous  tie  celai  qui  a 
été  fixé  pour  maximum  par  les  ordonnances. 

Les  matériaux  employés  à  la  construction  de  nos  routes  varient 
suivant  les  contrées  où  on  les  trouve ,  et  les  carrières  d'où  on  les 
extrait;  et  en  recherchant  la  force  moyenne  de  résistance  des  vingt- 
sept  espèces  de  pierres  qui  servent  à  leur  construction ,  d'après  la 
table  dounée  par  M.  Balliet  (  page  180  )  ,  qui  est  le  résultat  d'ex- 
périences faites  avec  soin  ,  sur  des  cubes  de  25  millimètres  de  côté, 
par  MM.  Peronet,  Gauthey  et  Rondelet ,  on  trouve  que  le  poids 
qui  les,  pulvérise  est  de  2,808  kilogrammes. 

M.  Cordier  fait  observer  à  ce  sujet  que  ces  pierres  taillées  et 
sèrhes  portaient  exactement  sur  toutes  leurs  surfaces  ,  au  lieu  que 
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des  pierres  de  même  «store  ,  taillées  irrégulièrement  ,  jetées 
au  hazard  sur  les  routes  et  saturées  d'eau  ,  céderaient  a  des  pres- 
sions beaucoup  plus  faibles  5  qu'il  est  nécessaire  de  ne  laisser 
porter  aux  matériaux  qu'une  fraction  du  poids  total  qui  les  écra- 
serait ;  que  de  même  que  ,  dans  la  construction  des  ponts  ,  on  ne 
fait  porter  à  chaque  pierre  que  le  quatorzième  de  la  pression  fixée 
comme  maximum,  on  devrait  aussi ,  dans  les  régie  mens  A  inter- 
venir sur  la  charge  des  voitures ,  adopter  une  base  analogue  ,  afin 
de  mënager  les  matériaux. 

En  restant  fort  en  arrière  de  ce  que  paraîtrait  proposer  M.  Cor- 
dier,  et  en  arrivant  seulement  à  une  réduction  de  moitié,  jugée 
suffisante  à  cause  de  la  largeur  des  jantes ,  ainsi  que  l'indique 
M.  Balliet,  on  trouve  i,4°4  kilogrammes. 

Celte  réduction  à  moitié  n'est  pas  trop  forte  ,  si  l'on  considère 
que  nos  routes  étant  très  bombées  et  devant  rester  encore  long- 
temps dans  cet  état ,  le  poids  porte  souvent  pour  la  plus  grande 
partie  sur  l'une  des  roues  de  la  voiture. 

M.  Jousselin ,  dans  ses  observations  (  psge  i3  )  ,  dit  que  la  ré- 
sistance moyenne  des  matériaux  ordinairement  employés,  peut  être 
évaluée  à  îaoo  kilogrammes  en  la  mesurant  sur  un  cube  de  a5  mil- 
limètres de  côté ,  et  qu'ainsi  la  pression  exercée  par  chacune  des 
roues  d'une  voiture  doit  être  moindre  de  îaoo  kil.  d'une  quantité 
sensible. 

Le  rapport ,  s'étayant  des  observations  faites  par  ceux  qui  y  ont 
concouru  ,  de  celles  fournies  par  divers  ingénieurs  9  et  de  l'incon- 
vénient qu'il  y  aurait  à  heurter  brusquement  et  avec  trop  de  vio* 
lence  les  habitudes  contractées  par  le  commerce,  et  se  basant  aussi 
sur  le  tarif  des  chargemens  adopté  en  Angleterre  en  x8i3  ,  qui 
n'admet  que  le  poids  de  six  tonnes  ou  6000  kilogrammes  a-peu* 
près  ,  pour  des  charriots  à  quatre  roues  avec  jantes  de  aa8  milli- 
mètres (  8  pouces  )  ,  et  trois  tonnes  ou  3ooo  kilogrammes  pour  les 
voitures  à  deux  roues  de  même  largeur  de  jantes  , 

Propose  de  réduire  le  maximum  des  chargemens  ainsi  qu'il  suit  : 

Les  voitures  à  2  roues ,  en  hiver,  à   2,400  kil. 

au  lieu  de  •  •  •  6,800 

En  été,  a  3,ooo 
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an  lieu  <le   8,200  kil. 

Les  voitures  à  4  roues ,  en  hiver ,  à   4,800 

au  lieu  Je   8,700 

Kn  été ,  à    6,000 

au  lieu  de   9,600 


On  a  vu,  par  ce  qui  précède,  que,  s'il  y  avait  eu  unanimité  sur 
la  cause  principale  delà  dégradation  de  nos  routes,  on  différait  d'o- 
piuions  sur  la  force  de  résistance  des  matériaux  $  et  malgré  que  les 
propositions  du  nouveau  tarif  soient  conformes  à  celui  adopté  en 
Angleterre  en  i8i3,  comme  ou  ne  peut  pas  dire  qu'il  existe  sans 
réclamation,  puisque  le  rapport  indique  que  plusieurs  ingénieurs 
anglais,  trouvant  leur  tarif  trop  élevé,  ont  demandé  qu'il  fût  ré- 
duit à  une  tonne  ou  mille  kilogrammes  par  roue,  il  nous  a  para 
convenable,  dans  une  question  d'art  et  d'observation  pratique, 
et  a6n  de  faire  cesser  les  incertitudes  qui  pourraient  naître  d'éva- 
luations diverses,  de  réclamer  à  ce  sujet  un  avis  précis  du  conseil 
général  des  ponts  et  chaussées. 

Il  l'a  donné  en  ces  termes,  en  invoquant  et  approuvaut  les  pro- 
positions du  rapport. 

et  Le  Conseil  général  des  ponts  et  chaussées,  appréciant  et  adop- 
»  tant  les  considérations  diverses  émises  par  la  commission,  est 
».  d'avis  d'approuver  la  conclusion  qui  les  termine;  mais  il  ajoute, 
»  d'une  part,  que  le  maximum  de  i5oo  kilogrammes  doit  être  re- 
»  gardé  comme  le  maximum  du  chargement  pendant  l'été,  et 
»  qu'en  conséquence,  dans  l'hiver  et  dans  l'hypothèse  d'une  même 
»  épaisseur  de  roues  de  om  17%  on  devra  nécessairement  diminuer 
»  le  poids  du  chargement  ;  et  d'autre  part,  que  ce  même  poids  de- 
»  vra  décroître  également,  si  on  le  suppose  porté  par  des  voitures 
»  dont  les  roues  auraient  une  épaisseur  moindre  de  om  170  ». 

L'évaluation  de  i5oo  kil.  par  roue,  avec  une  diminution  de  poids 
durant  l'hiver,  est  celle  que  nous  proposons  d'adopter  avec  jantes 
de  o™  17e,  car  il  parait  que  quand  elles  dépassent  celte  largeur ,  l'u- 
tilité qui  en  résulte  pour  la  conservation  des  chaussées  est  de  peu 
d'importance,  et  n'est  pas  en  proportion  avec  la  dépense  qu'exige 
leur  confection. 

Nous  nous  réservons  de  fixer  la  largeur  des  jantes  à  Attribuer 
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aux  différentes  voitures,  en  discutant  le  mode  de  limitation  des 
chargemens. 

Les  voitures  marchant  an  trot,  qui  ne  portent  que  des  marchan- 
dises, ou  qui,  comme  les  messageries,  portent  à  In  lois  des  voyageurs 
et  des  marchandises,  paraissent  devoir  fatiguer  beaucoup  plus  les 
routes  que  les  voitures  marchant  au  pas.  Cependant  le  rapport 
croit  reconnaître  que,  si  les  routes  étaient  parfaitement  unies  et 
sans  ornières,  il  n'y  aurait  pas  d'inconvénient  à  leur  permettre 
des  chargemens  aussi  forts,  et  il  propose  d'accorder  comme  maxi- 
mum, 5ooo  kil.  aux  voitures  à  quatre  roues  avec  jantes  de  ora  17e. 

Cette  diminution  de  poids  d'un  sixième,  seulement  pour  les  voi- 
tures marchant  an  trot,  ne  nous  paraît  pas  devoir  suffire,  si  Ton 
considère  l'ébranlement  donné  à  nos  chaussées  parles  diligences  et 
autres  voitures  pesamment  chargées,  et  nous  pensons  en  conséquence 
qu'il  est  nécessaire  de  réduire  les  chargemens  à  4>ooo  kil.,  et  cela 
en  conformité  avec  l'ordonnance  royale  dn  16  juillet  1828,  qui  a 
fixé  à  cette  quotité  le  poids  des  voitures  publiques  en  toute  saison. 

IIIe  Question,  Quelles  seront  les  conséquences  probables  des 
changemens  que  nous  venons  d'indiquer  snr  le  prix  du  roulage,  et 
11  quelle  somme  pourra  s'élever  la  charge  nouvelle  qui  en  résultera 
pour  les  agriculteurs,  les  commerça ns  et  les  consommateurs  ? 

Pour  traiter  cette  question,  il  faut  s'en  référer  d'abord  aux  bases 
et  aox  calculs  sur  lesquels  repose  cette  partie  dn  rapport  de  la  com- 
mission du  conseil  des  ponts  et  chaussées,  qui  a  réuni  les  seuls  docu- 
mens  que  l'on  puisse  obtenir  sur  cette  matière,  et  ensuite  aux  ren- 
seignemens  qui  nous  sont  parvenus. 

Le  rapport  établit  approximativement  la  dépense  actuelle  du  rou- 
lage à  i5o  millions*  11  considère  le  changement  de  système  comme 
devant  en  élever  les  frais  à  260  millions,  si  l'on  accède  A  ses  pro- 
positions d'opérer  les  transports  avec  des  chariots  a  jantes  de  om  17e 
ne  pouvant  peser,  dans  aucun  cas,  plus  de  6,oco  k  l.,  ou  i,5oo  kil. 
moyennement  par  roue  5  et  faisant  ensuite  entrer  en  ligne  de 
compte  la  perte  qu'éprouverait  le  matériel  des  établissemens  de 
Tonlage,  il  détermine  d'abord  à  4  et  demi  p.  0/0  l'augmentation 
dans  le  prix  des  transports,  et  le  réduit  ensnite  4.  p.  o|o,  parce  que 

TOME  3.  16 
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la  diminution  déchargement  rendra  les  chances  d'avaries  moins  con- 
sidérable*. 

En  admettant  l'augmentation  de  4*  p*  o/o,  on  peut  assurer  qu'elle 
ne  produira  aucun  effet  sur  le  commerce  à  son  origine,  puisque  les 
variations  habituelles,  et  pour  ainsi  dire  subites,  dans  le  prix  des 
transports  par  le  roulage,  sont  souvent  de  5o  et  60  p.  0/0.  On 
citera  pour  exemple  les  prix  de  Bordeaux  à  Paris ,  qui  ont  long- 
temps varié  entre  un  minimum  de  six  francs  et  un  maximum  de 
12  francs. 

On  doit  observer  de  plus  que  la  cause  contante  qui  devrait  main- 
tenir un  accroissement  dans  les  prix,  diminuera  successivement  par 
fuite  des  facilités  qui  résulteront  d'une  meilleure  viabilité.  11  est  in- 
contestable que  Le  voiturier  y  gagnera  une  plus  longue  conservation 
de  son  équipage,  et  qu'il  marchera  plus  vite. 

M.  Dutens,  membre  de  la  commission  du  conseil  des  ponts  et 
chaussces,  dans  des  observations  jointes  au  rapport,  a  exprimé  l'opi- 
nion qu'il  n'y  avait  point  à  examiner  qu'elle  serait  l'augmentation  du 
prix  des  transports,  et  que  c'était  agiter  laquestion,  par  trop  étrange, 
de  savoir  s'il  valait  mieux  avoir  de  mauvais  chemins  que  de  payer 
un  peu  plus  cher  pour  en  avoir  de  bons  ,  puisque  payer  en  renché- 
rissement de  transports  ou  payer  eh  réparation  de  route  était  en 
définitive  la  même  chose,  et  que  payer  par  le  renchérissement  de 
prix  du  roulage,  rentre  davantage  dans  le  but  des  impôts  indirects, 
c'est-à-dire  dans  l'espèce  d'impôt  où  la  taxe  retombe  particulière- 
ment sur  les  consommateurs  des  objets  qui  y  sont  soumis. 

Les  renseignemens  pris  sur  une  question  de  cette  importance  par 
plusieurs  membres  de  la  Commission  auprès  des  entrepreneurs  de 
roulage  de  Paris,  de  Bordeaux  et  de  Rouen,  s'accordent  parfaitement 
avec  l'augmentation  de  4  pour  cent  annoncée  par  le  rapport.  Ils 
sont  peu  effrayés  d'une  diminvtion  notable  dans  les  chargemens; 
et,  frappés  chaque  jour  de  la  dégradation  des  routes,  ils  s'élèvent 
au-dessus  des  préjugés  qui  naissent  souvent  de  l'habitude,  parce 
qu'il  leur  paraît  évident,  qu'en  restant  dans  le  système  actuel,  les 
routes  deviendraient  impraticables  d'ici  à  peu  d'années;  ils  insistent 
seulement  sur  la  nécessité  de  comprendre  dans  une  seule  et  même 
catégorie  toutes  les  voitures  employées  aux  transports,  de  quelque 
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nature  quelles  soient.  Une  exemption  en  faveur  des  Toitures  d'a- 
gricnltare  établirait  un  privilège  qui  tendrait,  par  là  suite,  à  leur 
donner  le  monopole  du  roulage,  et  a  reproduire  les  causes  de  des- 
truction que  l'on  cherche  à  prévenir. 

Nous  ne  pensons  pas  qu'il  y  ait  lieu  de  nous  étendre  davantage 
sur  celte  question,  quoique,  au  premier  moment,  il  fût  permis  d'ê- 
tre élira yé  d'une  innovation  qui  paraissait  devoir  augmenter  consi- 
dérablement le  prix  des  transports  ;  et,  nous  en  référant  aux  pro- 
positions du  rapport ,  nous  pensons  qu'un  délai  de  deux  années  est 
plus  que  suffisant  pour  user  tous  les  véhicules  actuellement  existans, 
et  pour  prendre  toutes  les  dispositions  qu'exige  un  changement  de 
système,  dont  un  des  principaux  avantages  sera  d'encourager  l'em- 
ploi des  voitures  à  quatre  roues,  qui  ménagent  à  la  fois  les  routes, 
les  chevaux,  et  donnent  lieu  à  moins  d'accidens. 

IV-  Question.  Quel  est  le  mode  que  l'on  doit  employer  pour  li- 
miter les  chargemens?  les  ponts  à  bascule  seront-ils  le  moyen  de 
vérifications?  limitera-t-on  les  chargemens  d'après  le  nombre  des 
chevaux  attelés? 

Une  fois  le  principe  admis  de  limitation  dans  les  chargemens, 
il  faut  s'assurer  qu'on  ne  dépassera  pas  le  tarif  prescrit. • 

Il  y  avait  à  choisir  entre  les  ponts  à  bascule  et  le  nombre  de  che- 
vaux attelés. 

Nous  allons  d'abord  exposer  la  proposition  du  rapport  de  la 
Commission  du  conseil  général  des  ponts  et  chaussées. 

ce  11  reconnaît  que  le  service  des  ponts  h  bascule  est  fort  mal  fait 
»  aujourd'hui ,  à  cause  de  l'infidélité  des  préposés  et  de  l'impossible 
»  lité  du  contrôle;  mais  il  assure  qu'il  pourrait  être  utilement  remis 
»  a  l'administration  des  contributions  indirectes ,  qui  a  des  moyens 
»  de  surveillance  beaucoup  plus  efficaces. 

»  Il  propose  d'établir  la  police  du  foulage  d'après  le  poids  des 
»  voitures,  déterminé  par  les  ponts  à  bascule,  et  comme  il  recon- 
»  naît  que  le  nombre  actuel  de  ces  ponts  est  insuffisant ,  il  se  pro- 
»  nonce  pour  faire  marcher  le  système  de  pesage  simultanément  avec 
y>  le  nombre  de  chevaux  attelés,  en  attendant  que  l'établissement 
39  de  3oo  nouveaux  ponts  permette  de  recourir  à  ce  seul  moyen  de 
»  vérification. 
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»  Il  a  jugé  à  l'égard  de  la  limitation  parle  nombre  de  chevaox 
»  que  ,  si  le  tarif  était  calculé  dans  l'hypothèse  où  Ton  se  servirait 
»  de  faibles  chevaux,  on  risquerait  de  voir  circuler  des  poids  énor- 
»  mes  sur  les  routes  ;  que,  s'il  est  calculé  dans  l'hypothèse  contraire, 
3)  on  proscrit  l'emploi  des  chevaux  inférieurs,  et  on  impose,  par  cette 
»  mesure,  une  perte  importante  à  l'industrie  qui  en  tire  parti  ac- 
»  tuellement;  que  plus  les  chaussées  s'amélioreraient,  plus  les  poids 
»  qu'elles  auraient  à  porter  deviendraient  considérables,  à  cause  de 
»  la  facilité  du  transport;  que,  pour  les  routes  difficiles,  pour  les 
»  pentes  roides,  il  faudrait  permettre  des  chevaux  de  renfort,  ce 
»  qui  rendrait  les  mesures  de  police  peu  faciles  à  exercer;  qu'au 
»  reste  ,  l'ordonnance  de  1 783  avait  signalé  et  prévu  ces  inconvé- 
»  véniens,  puisque  ,  malgré  la  police  faite  par  les  employés  supé- 
»  rieurs  des  ponts  et  chaussées ,  les  cantonniers  et  la  maréchaussée, 
»  elle  avait  prescrit  aux  intendaus  de  (aire  placer  des  barrières  et 
»  d'y  établir  des  commis  pour  arrêter  les  voitures  en  contraven- 
»  tion  ». 

Nous  allons  commencer  par  discuter ,  en  suivant  Tordre  de  ce 
résumé  du  rapport ,  le  mode  de  vérification  des  chargemens  parles 
ponts  à  bascule. 

Il  existe  aujourd'hui  cent  quarante-cinq  ponts  a  bascule.  Le  rap- 
port propose  d'en  ajouter  trois  cents  qui  coûteraient  trois  millions 
d'établissement  et  5oo,ooo  francs  d'entretien  annuel.  Le  nombre 
des  ponts  se  trouvant  ainsi  porté  à  quatre  cent  quarante-cinq,  il  y  eu 
aura  à-peu-près  cinq  par  département.  Le  développement  des  roules 
royales  est  d'un  peu  plus  de  huit  mille  lieues,  ce  qui  en  donnerait 
un  par  dix-huit  lieues.  On  se  demande  comment ,  dans  cet  intervalle 
qui  séparera  moyennement  deux  ponts,  il  sera  possible  d'empêcher 
l'excès  des  chargemens  de  bois,  de  vins,  de  fourrages,  de  pierres,  etc. 

Le  rapport  convient  que  le  service  de  ces  ponts  est  fort  mal  fait 
aujourd'hui,  mais  il  raisonne  dans  l'ypothèse  qu'en  le  remettant  aux 
contributions  indirectes ,  il  pourrait  être  fait  avec  régularité.  Nous 
avons  consulté  cette  administration,  et  sa  réponse  indique  qu'elle 
pourrait  s'en  charger. 

On  conçoit  très-bien  qu'avec  un  grand  nombre  d'employés,  elle 
régularisera  ce  service  aux  abords  des  grandes  villes,  maison  se  de- 
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mande  en  même  temps  comment  elle  trouvera  des  moyens  de  con- 
trôle dans  les  endroits  isolés.  Il  y  a  donc  lien  de  supposer  qu'elle 
n'obtiendrait  guères  plus  de  succès  que  l'administration  des  ponts  et 
chaussées,  et  qu'il  serait  non  «seulement  difficile,  mais  impossible 
d'empêcher  la  collusion  et  l'infidélité  des  préposés. 

Si  l'on  considère  ensuite  qu'en  Angleterre,  où  les  ponts  à  bascule 
sont  établis  depuis  un  siècle,  et  livrés  à  des  fermiers*  du  droit  de 
passe,  aiguillonnés  par  leur  intérêt  à  découvrir  des  fraudes,  un 
ingénieur  aussi  habile  et  aussi  expérimenté  qu'Edgeworth,  dit  qu'il 
faut  supprimer  ce  système  de  vérification  d'un  entretien  très  dis- 
pendieux ,  et  le  remplacer  par  la  limitation  du  nombre  de  che- 
vaux :  que  penser  de  la  proposition  d'établir  en  France  de  nouveaux 
ponts  à  bascule  qui,  avec  une  dépense  de  3  millions  et  5oo,ooo  fr. 
d'entretien,  ne  rempliraient,  et  encore  de  la  manière  la  plus  in- 
complète, que  la  moitié  du  but  que  l'on  se  propose,  puisque  les 
routes  départementales ,  dont  le  développement  est  aussi  considé- 
rable que  celui  des  routes  royales,  n'auraient  aucun  moyen  de  se 
préserver  d'une  entière  destruction  ;  car  s'il  est  vrai  que  le  grand 
roulage  ne  les  suit  qu'accidentellement,  elles  n'en  ont  pas  moins  à 
supporter  des  poids  énormes  de  vins ,  de  pierres,  de  bois,  etc. ,  et 
»  cela  aux  époques  de  l'année  où  les  intempéries  des  saisons  facilitent 
les  dégradations  des  routes  ,  puisque  les  propriétaires  prennent 
ordinairement,  pour  opérer  leurs  charrois,  le  moment  où  les  tra- 
vaux agricoles  se  trouvent  forcément  interrompus. 

Nous  invoquerons  aussi,  pour  fortifier  notre  opinion  contre  l'em- 
ploi et  l'établissement  de  nouveaux  pont»  à  bascule ,  une  grande 
autorité.  C'est  l'avis  d'une  Commission  présidée  par  M.  le  comte 
Molé,  et  chargée  en  1810  de  présenter  un  nouveau  mode  d'entre- 
tien des  routes.  Elle  a  adopté  en  principe  que  les  ponts  à  bascule 
seraient  supprimés,  parce  qu'ils  sont  la  source  de  mille  abus,  et  que 
la  pesanteur  des  voitures  serait  déterminée  par  le  nombre  de  che- 
vaux ,  attendu  que  ,  dans  ce  nouveau  système  de  vérification  des 
chargemens,  les  contraventions  pourraient  être  constatées  à  la 
simple  vue  par  des  cantonniers  que  l'on  établirait  gardes-chemins, 
en  les  assermentant,  et  leur  donnant  ainsi  le  droit  de  Étire  des 
rapports. 
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Après  avoir  expoaé  sur  lea  ponts  à  bascule  tous  les  inconvéniena 
qui  résultent  de  leur  usage  et  qui  nous  ont  déterminé  à  en  proposer 
la  suppression,  il  restait  à  examiner  le  parti  à  prendre  à  l'égard  dea 
ponts  actuellement  existans.  Nous  croyons  qu'il  serait  utile  que  le 
gouvernement  les  conservât,  soit  en  partie,  soit  en  totalité,  encore 
quelques  années  après  l'établissement  du  nouveau  système,  non 
comme  moyen  légal  de  vérification  ,  mais  afin  de  connaître  par  la 
pratique  si  l'appréciation  du  poids  déterminé  par  le  nombre  de 
chevaux  eat  telle  que  tout  donne  lieu  de  le  supposer. 

On  ne  saurait  prendre  trop  de  précautions  pour  s'assurer  de  la 
vérité,  lorsqu'il  s'agit  de  la  conservation  et  de  la  bonne  viabilité 
des  routes. 

11  ne  résulterait  d'autre  inconvénient,  pour  le  roulage,  de  l'em- 
ploi de  ces  ponts  continué  pendant  un  temps  déterminé,  que  la 
nécessité  d'y  passer  encore;  car,  quand  bien  même  cette  vérifica- 
tion établirait  un  chargement  plus  considérable  que  celui  attribué  i 
chaque  cheval,  le  roulier  ne  serait  passible  d'aucune  punition. 

Examinons  maintenant  le  tarif  des  chargemens  déterminé  par  le 
nombre  de  chevaux. 

Le  rapport  suppose  que,  plus  les  chaussées  s'amélioreraient,  plus 
le  poids  qu'elles  auraient  à  porter  deviendrait  considérable,  à  cause 
de  la  facilité  du  tirage;  et  il  paraît  craindre  que  l'emploi  des  chevaux 
de  renfort  ne  rende  les  mesures  de  police  peu  faciles  à  exercer.  Il 
rappelle  l'ordonnance  de  1783,  qui ,  malgré  les  agens  investis  par^ 
elle  du  droit  de  constater  lea  contraventions,  prescrit  d'établir  des 
barrières  et  des  commis  pour  les  constater. 

Nous  répondrons  à  l'argument  tiré  de  l'excès  de  chargement 
amené  par  le  bon  état  des  routes,  que,  si  elles  sont  parfaitement 
unies,  l'addition  du  poids  du  chargement  ne  pourra  pas  être  assez 
considérable  pour  les  endommager,  puisque  la  principale  cause  de 
leur  détérioration  tient  aux  aspérités  qu'elles  présentent;  car  le 
choc  de  la  roue  qui  s'élève  sur  une  pierre,  et  qui  retombe  ensuite 
avec  toute  la  force  que  lui  donne  la  pesanteur  de  la  voiture,  ébranle, 
enfonce  et  sépare  les  matériaux. 

Mais,  dira-t-on,  la  construction  des  véhicules  peut  s'améliorer 
de  telle  sorte  qu'avec  le  même  attelage  ils  porteront  des  poids  plus 
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considérables;  et  cependant  vous  aurez  basé  vos  calculs,  pour  1* 
nombre  de  chevaux ,  d'après  l'avis  du  conseil  général  des  ponts  et 
chaussées,  qui  n'admet  que  i5oo  kilogrammes  par  roue. 

Cela  est  vrai,  et  nous  a  d'autant  moins  échappé  qu'il  nous  paraît 
évident  que  les  véhicules  suspendus  sur  ressorts  deviendront ,  d'ici 
à  quelques  années,  d'un  emploi  général  en  France,  même  pour  les 
transports  de  l'agriculture^  l'usage  en  est  habituel  en  Angleterre, 
et  commence  à  s'établir  à  Paris,  où  l'on  voit  fréquemment  un 
cheval  faible  traîner  une  charette  pesamment  chargée. 

Ils  ont  l'avantage  de  préserver  d'avaries  les  objets  transportés, 
de  ménager  les  chevaux  et  le  matériel  du  véhicule  ;  mais  en  même 
temps  ,  et  par  les  mêmes  motifs  que  nous  venons  d'exprimer  sur  le 
choc  des  roues  contre  les  aspérités  qu'elles  rencontrent,  nous  pen- 
sons qu'ils  diminuent,  dans  une  très  grande  proportion,  l'ébranle- 
ment qui  en  est  la  suite  ,  et  par  conséquent  aident  à  la  conservation 
des  routes,  tout  en  dépassant  le  tarif  légal  des  chargemens. 

En  ce  qui  concerne  les  chevaux  de  renfort,  leur  tolérance  n'est 
pas  à  craindre,  si  on  ne  l'accorde  que  pour  des  rampes  qui  dépas- 
seront omo5c  par  mètre ,  et  qui  seront  indiquées  par  des  poteaux 
placés  par  les  soins  des  préfets  et  des  ingénieurs.  L'intervalle  exis- 
tant entre  deux  poteaux  sera  le  seul  espace  des  routes  où  les  che- 
vaux de  renfort  seront  permis ,  en  sorte  que  les  contraventions 
pourraient  être  facilement  constatées.  Les  obstacles  qu'a  éprouvés 
l'ordonnance  de  1783  tiennent  à  de  nombreuses  exceptions,  qui 
rendaient  impossible  l'exécution  d'une  loi  de  cette  nature. 

Quelques  conseils  généraux,  des  administrateurs,  et  même  des 
ingénieurs,  au  nombre  desquels  se  trouve  M.  Dutens,  qui  a  con- 
couru au  rapport,  regardent  le  mode  de  tarif  des  chargemens,  tiré 
du  nombre  des  chevaux ,  comme  le  meilleur  et  le  seul  à  employer, 
jusqu'à  ce  que  l'expérience  ait  démontré  qu'il  est  inefficace. 

Tous  ceux  qui  ont  écrit  en  faveur  du  système  des  chevaux ,  pré- 
sagent par-là  une  amélioration  dans  les  races,  puisqu'il  y  aurait 
utilité  à  n'employer  que  les  plus  vigoureux. 

Ils  sont  peu  touchés  de  l'argument  tiré  de  l'inégalité  de  force 
entre  les  différentes  races  ç  car  si  le  prix  varie  d'individu  à  indi- 
vidu ,  le  prix  d'achat  varie  aussi  dans  la  même  proportion.  Un  fort 
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limonier  coûtera  jusqu'à  1800  francs,  tandis  qu'un  cheval  beau- 
coup plus  faible  se  vendra  a  ou  3oo  francs.  Si  le  roulier  ne  donne 
pas  la  préférence  aux  chevaux  les  plus  vigoureux,  et  par  consé- 
quent les  plus  cb  ers  ,  ses  profits  se  réduiront  en  raison  de  1  affai- 
blissement du  capital  représenté  par  son  attelage. 

Ou  observera  de  plus  que  les  chevaux  employés  au  service  du 
roulage,  parcourant  de  grandes  distances ,  sont  tous  forts ,  de  même 
espèce,  et  tirés  de  quelques  contrées  qui  en  ont ,  pour  ainsi  dire, 
le  monopole.  A  l'égard  des  transports  qui  s'opèrent  a  de  petites 
distances  et  souvent  avec  des  chevaux  faibles,  ils  appartiennent  à 
des  cultivateurs  qui  les  entretiennent  et  les  nourrissent  i  bien  meil- 
leur marché  que  ceux  qui  n'ont  d'autre  gîte  que  les  auberges.  11 
résulte  de  là  une  compensation  à  peu  près  complète  sur  la  différence 
qui  existe  entre  les  différens  degrés  de  force  des  chevaux. 

Le  règlement  du  poids  par  le  nombre  des  chevaux,  renouvelé 
de  toutes  les  anciennes  lois  et  ordonnances  ,  et  fortifié  de  l'avis  de 
la  Commission  ,  présidée ,  en  1810,  par  M.  le  comte  Molé ,  nous  a 
paru  le  plus  simple ,  le  plus  facile,  et  c'est  celui  que  nous  aurons 
l'honneur  de  vous  proposer.  11  n'exige  aucuns  frais}  il  est  le  même 
sur  les  routes  royales  et  départementales 5  les  hommes  les  moin* 
intelligens  peuvent  constater  les  contraventions,  et  tous  les  indi- 
vidus, sans  exception,  sont  chaque  jour  à  portée  de  juger  par  leurs 
yeux  si  la  loi  s'exécute.  Le  roulage  deviendra  libre  dans  sa  marche, 
et  n'éprouvera  plus  les  retards,  et  par  fois  les  accidens  auxquels 
il  est  exposé ,  pendant  que  chaque  voiture  attend  à  la  file  son  tour 
de  pesage  sur  les  ponts  à  bascule. 

Considérant  le  principe  de  l'emploi  des  chevaux  admis,  il  faut 
apprécier  la  force  de  ceux  ordinairement  employés  au  service  du 
roulage.  Le  rapport  établit  qu'un  bon  cheval  peut  traîner  en  été, 
snr  une  route  bien  entretenue,  1200  kilogrammes,  y  compris  le 
poids  de  la  voiture.  Des  renseignemens  donnes  par  des  entrepre- 
neurs de  roulage  et  par  des  agriculteurs,  sont  inférieurs  à  cette  quo- 
lilé.  Ils  calculent  le  poids  du  chargement ,  pour  un  voyage  de  plu- 
sieurs jours  de  durée,  à  raison  de  mille  kilogrammes  par  cheval  5 
ce  qui  est  même  un  quart  en  sus  du  poids  attribué  à  chaque  cheval 
par  le  génie  militaire  et  par  l'artillerie,  qui  ne  font  jamais  traîner 
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à  un  cheval  plus  de  jbo  kilogrammes,  y  compris  le  poids  du  véhi- 
cule. Cetle  différence  dans  l'appréciation  de  force  des  chevaux,  s'ex- 
plique par  le  prix  plus  élevé  des  chevaux  de  roulage  ,  qui  d'ailleurs 
sont  plus  largement  nourris. 

L'évaluation  du  rapport  nous  parait  évidemment  trop  élevée , 
ainsi  que  nous  venons  de  le  dire,  d'après  l'entretien  actuel  des 
roules  ;  mais  il  est  assuré  qu'une  fois  mises  en  état  parfait  de  viabi- 
lité, un  cheval  pourra  traîner  laoo  kilogrammes  et  plus,  sans  que 
la  route  en  éprouve  une  détérioration  sensible. 

En  admettant  comme  élément  de  notre  proposition ,  et  d'après 
les  renseignemens  recueillis  de  toutes  parts,  q^habituellement  un 
cheval  ne  peut  pas  traîner  plus  de  mille  kilogrammes ,  il  est  con- 
forme avec  le  tarif  des  chargemens ,  d'accorder  en  toute  suison,  et 
comme  maximum  ,  trois  chevaux  à  une  voiture  à  deux  roues  y  et 
six  chevaux  à  une  voiture  à  quatre  roues  \  car,  en  supposant  même 
que  la  quotité  de  poids  de  i5oo  kilogrammes  par  roue  fût  un  peu 
dépassée  actuellement  par  l'emploi  des  chenaux  les  plus  vigoureux, 
choisis  parmi  ceux  employés  au  roulage,  une  telle  exception,  qui 
sera  toujours  rare ,  ne  peut  amener  aucun  dommage  à  sa  suite. 

Le  même  nombre  de  chevaux  attelés  en  toute  saison  ,  conduit 
naturellement  à  la  diminution  de  poids  que  le  rapport  juge  néces- 
saire dans  l'hiver,  puisqu'à  l'époque  des  pluies,  des  gelées,  les  che- 
vaux traîneront  toujours  un  quart  ou  un  cinquième  de  moins 
qu'en  été. 

Four  bien  établir  nos  propositions  sur  les  différentes  largeurs  de 
jantes,  en  proportion  avec  le  poids  des  chargemens  et  avec  la  faci- 
lité à  donner  pour  encourager  l'emploi  des  véhicules  qui  nuisent 
le  moins  aux  routes ,  nous  avons  cru  nécessaires  d'ajouter  aux  do- 
cumens  puisés  dans  le  décret  du  23  juin  i8t>6  ,  et  dans  le  rapport, 
des  éclaircissemens  pris  auprès  des  entrepreneurs  de  roulage  ,  des 
agriculteurs  et  des  charrons  qui  se  livrent  uniquement  à  la  fabrica- 
tion des  charrettes. 

Il  résulte  de  nos  investigations  que  les  largeurs  déjantes  de  o* 
08e,  ora  11*  et  o,H  \jr  ne  présenteront  aucune  difficulté  dans  leur 
usage,  en  atteignant  le  but  que  l'on  doit  se  proposer  de  ménager  les 
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routes  et  les  chevaux,  et  de  diminuer,  autant  que  possible,  les  dé* 
penses  qu'entraîne  la  construction  des  véhicules 

Lorsque  U  largeur  des  jantes  est  Adoptée  comme  moyen  de  con- 
servation des  routes,  il  ne  doit  point  exister  de  privilège  ponr  les 
voilures  attelées  d'un  seul  cheval  :  elles  doivent  concourir,  comme 
toutes  les  autres  à  maintenir  une  bonne  viabilité,  et  pour  remplir 
cet  objet,  U  faut  que  le  minimum  de  la  largeur  des  jantes  de  toutes 
les  voitures  à  2  et  à  4  roues  ,  soit  porté  i  om  8e. 

Nous  avons  fixé  ainsi  qu'il  suit  les  largeurs  des  jantes  pour  toutet 
voitures  marchant  au  pas  ou  au  trot.  Nous  les  plaçons  dans  une 
seule  et  même  classe,  relativement  au  nombre  de  chevaux  ,  parce 
qu'il  est  reconnu  qu'un  cheval  au  trot  ne  Iratne  que  les  ?/3  de  la 
charge  qu'il  traînerait  au  pas,  et  que,  dans  le  tarif  des  chargement, 
nous  n'avons  attribué  aux  voitures  marchant  au  trot  que  les  a/3  du 
poids  attribué  aux  voitures  marchant  au  pas. 

Voiture*  à  a  roues. 


1  cheval   o"  08e  de  largeur  de  jantes. 

a  chevaux   o     11.  idem, 

3  chevaux   o    17.  idem. 

Voitures  à  4  roues, 

1  ou  a  chevaux   o"1  08e  de  largeur  de  jantes. 

4  chevaux  •..  o  j  11.  idem, 

6  chevaux   o     17.  idem. 


Le  rapport  estime  le  dommage  occasionné  par  les  voitures  mar- 
chant au  trot  n'est  pas  fort  considérable;  néanmoins  ,  comme  l'état 
actuel  de  nos  routes  ne  permet  pas  d'établir  des  calculs  parfaite- 
ment exacts  à  cet  égard  ,  l'on  doit  supposer,  jusqu'à  preuve  con- 
traire ,  que  l'ébranlement  qui  résulte  de  la  marche  de  ces  voitures 
doit  désunir  les  matériaux  qui  forment  les  chaussées. 

Nous  croyons  utile  que  ,  dans  un  pareil  état  de  choses  où  il 
n'existe  et  ne  peut  exister  que  des  probabilités,  la  loi  laisse  su 
Gouvernement  la  faculté  de  diminuer  à  volonté  le  nombre  de  che- 
vaux pour  toutes  voitures  marchant  au  trot. 

Il  nous  parait  indispensable  de  permettre  nn  plus  grand  nombre 
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de  chevaux  ,  pour  le  transport  des  objets  indivisibles  ,  mais  avec 
la  condition  que  chaque  voiture  ne  pourra  transporter  qu'un  seul 
objet  de  ce  genre  ,  et  qu'il  sera  laissé  au  Gouvernement  la  faculté  de 
déterminer  les  époques  où  les  transports  pourraient  avoir  lieu ,  et 
toutes  les  précautions  qu'il  jugerait  utiles  à  ce  sujet. 

Le  Gouvernement  devrait  exiger  que  les  blocs  énormes  de  pierres,  ' 
journellement  transportés  sur  des  voituresÀ  a  roues, soient  trans- 
portés sur  des  voitures  à  4  roues.  A  l'égard  des  objets  dont  le  poids 
dépasserait  la  tolérance  admise  pour  les  chariots  f  on  pourrait  pres- 
crire l'addition  d'une  troisième  paire  de  roues,  disposée  de  manière 
à  ce  que  la  charge  fut  répartie  à-peu-près  uniformément,  et  enfin 
dans  les  cas  rares  et  tout-à-fait  extraordinaires,  où  ce  moyen  serait 
insuffisant  et  impraticable,  il  paraîtrait  convenable  d'exiger  une 
autorisation  qui  constaterait  l'impossibilité  d'éviter  l'excès  de 
chargement  ,  et  qui  ne  serait  accordé  que  sur  l'engagement  for- 
mel de  payer  tous  les  dommages  que  ces  transports  pourraient 
occasionner* 

La  faculté  d'atteler  deux  chevaux  aux  chariots  à  jantes  de  o"  08e 
facilitera  beaucoup  un  genre  de  roulage  encore  plus  utile  aux  voi- 
turiers  que  celui  de  Franche  -  Comté.  Il  eût  été  à  désirer ,  sans 
doute  ,  d'encourager  encore  davantage  l'emploi  des  voilures  à  4 
roues,  mais  alors  il  eût  fallu  n'accorder  qnedeux  chevaux  aux  char- 
rettes à  2  roues,  ce  qui  bouleversait  toutes  les  habitudes  ,  et  obli- 
geait peut-être  de  créer  une  exception  en  faveur  des  charrettes 
employées  au  service  de  l'agriculture,  qui,  dans  beaucoup  de  loca- 
lités, n'exigent  pas  moins  de  3  chevaux  pour  se  tirer  des  terres  la- 
bourées et  des  chemins  de  traverse. 

L'avantage ,  pour  les  rouliers,  de  l'emploi  des  chariots  à  4  roues, 
sera  de  n'avoir  qu'un  seul  conducteur  pour  6  chevaux  ,  tandis 
qu'il  faut  également  un  conducteur  pour  une  charrette  attelée  de 
3  chevaux. 

L'ordonnance  de  1783  avait  statué  que  deux  bœufs  ne  compte- 
raient que  pour  un  cheval  ou  mulet  :  il  y  a  lieu  de  revenir  à  cette 
détermination,  en  comptant  toujours  un  mulet  pour  un  cheval,  de 
quelque  manière  qu'il  soit  attelé.  Un  âne  attelé  ne  devra  pas  être 
compté;  mais  deux  ânes  devront  être  assimilés  à  un  cheval  ou  mulet. 
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Nous  comprenons  dins  une  même  catégorie  toutes  les  Toitures  , 
en  proposant  seulement  de  ne  point  assojétir  aux  règles  pres- 
crites ,  soit  pour  la  largeur  des  jantes  ,  soit  pour  le  nombre  des 
cbevaux ,  les  voilures  appartenant  au  Gouvernement,  et  unique- 
ment employées  au  service  militaire  ,  les  voitures  suspendues  por- 
tant les  voyageurs  et  leurs  bagages  ,  étrangères  à  un  service  public 
de  messagerie ,  et  attelées  de  chevaux  de  mattre  ou  de  chevaux 
de  poste. 

Le  décret  de  1806  accordait  une  tolérance  de  chargement  asse* 
notable  aux  voitures  à  voies  inégales  :  elles  semblent  devoir  ména- 
ger les  chaussées,  parce  que  le  train  de  roues  qui  a  le  plusd'écar- 
tement,  tend  à  réparer  immédiatement  l'altération  causée  par 
les  roues  dont  la  voie  est  plus  étroite. 

Ces  voitures,  malgré  la  toléVance  qui  leur  est  accordée,  ne  sont 
point ,  ou  du  moins  sont  peu  en  usage  aujourd'hui,  parce  qu'il  fau- 
drait, pour  que  leur  circulation  fut  habituellement  possible  ,  des 
routes  parfaitement  unies)  et  si  elles  se  trouvaient  dans  cet  état, 
il  paraîtrait  assez  difficile  de  déterminer  jusqu'à  quel  degré  elles 
peuvent  contribuer  à  la  conservation  des  routes. 

Les  renseignemens  recueillis  auprès  des  constructeurs  de  cha- 
riots, indiquent  que  cette  sorte  de  véhicule,  même  lorsque  les  routes 
seraient  parfaitement  viables,  ne  permettrait  jamais  un  chargement 
égal  pour  les  quatre  roues  ,  ou  que  les  deux  tiers ,  ou  du  moins  la 
plus  grande  partie  du  poids,  seraient  forcément  placés  sur  le 
train  d'arrière ,  par  suite  de  la  convexité  des  chaussées,  qui ,  sans 
une  semblable  disposition  du  chargement ,  rendrait  ces  voitures 
fort  versantes. 

Par  ces  motifs  et  faute  de  renseignemens  certains  sur  les  résultats 
utiles  qui  pourraient  être  produits  par  remploi  des  voitures  à 
voies  inégales ,  nous  ne  ferons  aucune  proposition  à  ce  sujet. 

Les  clous  faisant  saillie  sur  les  bandes  de  fer  qui  enveloppent 
les  jantes,  et  qui,  malgré  les  lois  qui  les  prohibent,  sont  encore 
d'un  usage  général  dans  plusieurs  de  nos  départemens ,  déchirent 
les  plus  durs  matériaux.  On  ne  peut  que  proposer  de  maintenir  la 
défense  de  les  employer,  conformément  à  Tari  7  de  Parrêt  du  Cdii- 
seil  d'État  du  a8  décembre  1783. 


Digitized  by  Google 


SUR  LA  POLICE  DU  ROULAGE.  *53 

Les  antres  dispositions  relatives  à  Ifl  polire  du  roulage,  doivent 
être  déterminées  par  des  rêglemens.  Il  nous  parait  évident  que 
l'usage  des  plaques ,  ou  tout  autre  moyen  indiquant  le  proprié' 
taire  de  la  voiture,  la  largeur  des  voies ,  la  saillie  des  moyeux,  la 
manière  d'atteler  les  chevaux  ,  la  construction  des  voitures  ,  et  la 
disposition  de  leur  chargement ,  étant  de  nature  à  éprouver  de 
fréquentes  variations ,  rentrent  entièrement  dans  le  domaine  des 
ordonnances. 

V°  Question.  Quels  seront  les  individus  auxquels  il  appartiendra 
de  constater  les  contraventions?  Quel  sera  le  taux  des  amendes 
encourues  par  les  délinquans?  Et,  en  dernière  analyse  ,  le  ju- 
gement des  contraventions  en  matière  de  voirie  restera-t-il  dans 
les  attributions  des  Conseils  de  préfecture  ,  ou  serait- il  déféré  aux 
tribunaux  ? 

Le  nombre  des  individus  appelés  à  constater  les  contraventions, 
ne  saurait  être  trop  considérable  ,  puisque  avec  des  yeux  et  un 
mètre  ,  tous  ceux  qui  savent  lire  et  écrire,  quelque  bornée  que 
soit  leur  intelligence  ,  peuvent  verbaliser. 

Une  partie  de  ceux  auxquels  nous  proposerons  de  déléguer  cette 
mission  n'écouteront,  en  remplissant  ce  devoir,  que  leur  zèle  pour 
le  bien  public,  car  leur  position  sociale  indique  d'avance  qu'après 
avoir  accompli  une  tâche  rigooruse  et  de  conscience,  ils  applique- 
ront la  portion  de  l'amende  à  eux  attribuée  aux  pauvres  de  leur  com- 
mune. Les  autres,  tout  en  remplissant  un  devoir,  trouveront,  dans 
une  portion  de  l'amende  encourue  par  les  délinqnans,  une  juste  in* 
demnité  à  leurs  peines  et  i  leurs  surveillance. 

Seront  admis  à  constater  les  contraventions , 

Les  maires  et  leurs  adjoints,  les  ingénieurs  des  ponts  et  chaussées, 
les  juges  de  paix,  les  conducteurs  des  ponts  et  chaussées,  les  com- 
missaires de  police,  la  gendarmerie,  les  employés  des  contributions 
indirectes,  et  les  employés  des  octrois  ayant  droit  de  verbaliser;  les 
gardes  champêtres  et  forestiers,  les  cantonniers  qui  seraient  asser- 
mentés à  cet  effet. 

Tous  les  procès-verbaux  auraient  foi  en  justice  jusqu'à  inscrip- 
tion de  faux. 

Quel  sera  le  taux  des  amendes  ? 
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Le  désir  d'intervertir  le  moins  possible  Tordre  établi  surla  quoi  ité 
des  amendes  à  imposer  aux  contreven ans,  nous  a  décidés  à  baser 
nos  propositions  sur  l'arrêt  du  conseil  d'état  du  28  décembre  1783  ; 
sur  le  décret  du  ao,  floréal  an  10,  en  déterminant,  à  l'égard  des 
chargemens,  leur  excès  illégal  par  le  nombre  de  chevaux  attelés  en 
sus  de  ceux  autorisés. 

Contraventions  au  règlement  sur  du  nombre  deschevaux  : 

5o  Francs  pour  un  cheval,  en  sus  de  nombre  légalement  autorisé; 

100  Francs  pour  le  second  cheval  ; 

3oo  Francs  pous  chaque  cheval  attelé,  en  sus  des  deux  premiers 
chevaux  en  contravention. 

Maintenir  l'amende  de  5o  francs ,  stipulée  par  l'article  3  de 
la  loi  du  7  ventôse  an  12,  pour  contravention  à  la  largeur  des 
jantes. 

Maintenir  l'amende  de  i5  francs  pour  contravention  sur  le  fait 
des  clous  des  bandes,  conformément  à  l'article  7  de  l'arrêt  du  Con- 
seil d'Étatdu  28  décembre  1783. 

11  nous  parait  convenable  d'accorder  la  moitié  des  amendes  pré- 
citées à  celui  dont  le  procès-verbal  aura  constaté  la  contravention. 

Dans  une  question  de  cette  nature,  où  les  fraudes  des  voituriêrs 
tout  presque  toujours  protégées  par  les  aubergistes  et  tous  ceux 
dont  l'industrie  se  lie  au  roulage,  il  est  nécessaire  que  l'amende 
dévolue  à  celui  ou  ceux  qui  auront  constaté  le  délit,  soit  assez 
forte  pour  stimuler  leur  zèle,  et  appeler  de  leur  part  une  surveil- 
lance efficace. 

Les  voitures  publiques,  appartenant  généralement  à  de  grandes 
entreprises  qui  ne  peuvent  ignorer  les  lois  qui  régissent  la  police 
du  roulage,  doivent  être  passibles  d'une  amende  plus  forte  que  celle 
imposéé  aux  rou liera  et  aux  agriculteurs.  Nous  pensons  qu'elle 
doit  être  portée  au  double. 

Les  dispositions  prescrites  par  l'article  4  de  la  loi  du  7  ventôse 
an  t2,  de  briser  les  roues  à  jantes  trop  étroites,  ne  nous  ont  pas 
paru  devoir  être  conservées.  L'amende  à  laquelle  est  condamné  le 
délinquant  suffit  pour  punir  de  semblables  contraventions,  et  em- 
pêcher qu'elles  ne  se  renouvellent. 

Le  jugement  des  contraventions  en  matière  de  voirie  ,  restent' 
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t  il  dans  Us  attributions  des  conseils  de  préfecture  ,  ou  sera-t-il 
déféré  aux  tribunaux! 

L'examen  de  cetle  question  exige  un  court  historique  de  la  lé- 
gislation sur  cetle  matière. 

Un  édit  du  mois  de  février  1727  attribue  aux  bureaux  des  fi- 
nances la  juridiction  du  contentieux  de  la  voirie. 

Les  dispositions  prescrites  par  cet  édit  restèrent  en  vigueur  jus- 
qu'en 1790.  L'article  10  de  la  loi  du  7  septembre  de  la  même  an- 
née supprima  les  bureaux  des  finances. 

Un  décret  de  l'assemblée  constituante  du  11  septembre  1790 
ordonne  que  l'administration,  en  matière  de  grande  voirie,  appar- 
tiendra aux  corps  administratifs,  et  la  police  de  conservation,  tant 
pour  les  grandes  routes  que  pour  les  chemins  vicinaux,  aux  juges 
du  district. 

La  loi  do  29  floréal  an  10  attribue  aux  conseils  de  préfecture 
le  jugement  des  contraventions.  Le  rapporteur  de  cette  loi,  chargé 
de  la  présenter  à  la  sanction  du  corps  législatif,  avait  exposé  qu'il 
était  nécessaire  de  retirer  la  connaissance  des  délits  en  matière  de 
voirie,  aux  tribunaux  correctionnels,  et  de  les  laire  réprimer  par 
l'administration  même,  et  qu'en  renvoyant  le  jugement  des  con- 
traventions aux  conseils  de  préfecture,  ils  rendraient  une  justice 
plus  efficace,  plus  rapide,  moins  coûteuse,  parce  que,  placés  près 
du  chef  de  l'administration,  ils  seraient  facilement  éclairés  par  lui. 

Nous  sommes  maintenant  sous  l'empire  de  cette  législation  qui 
confie  à  l'administration  des  fonctions  qu'elle  est  accusée  de  ne  pas 
remplir  avec  une  sufûsanté  efficacité. 

11  faut  rechercher  si  les  tribunaux  rempliraient  mieux  que  l'ad- 
ministration le  but  que  l'on  doit  se  proposer,  soit  dans  l'intérêt 
du  délinquant,  soit  dans  l'intérêt  de  la  société. 

Les  tribunaux  présentent  l'inamovibilité  des  juges,  la  publicité, 
la  défense  orale  et  une  partie  publique  chargée  de  poursuivre  les 
délits  ou  contraventions. 

Les  conseils  de  préfecture  ne  remplissent  point  ces  conditions; 
car,  bien  que  les  fonctions  de  la  partie  publique  soient  supposées 
comprises  dans  les  attributions  des  préfets,  on  ne  peut  se  dissi- 
muler que  la  plupart  de  ces  magistrats,  occupés  d'intérêts  ad  mi- 
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nistratifs  fort  importans,  négligent  souvent  cette  partie  de  leurs 
devoirs,  et  se  dispensent,  lorsqu'il  est  question  de  ces  sortes  d'af* 
fa  ires,  de  présider  le  conseil  de  préfecture.  Il  en  résulte  fréquem- 
ment que  les  contrevenans  obtiennent  une  indulgence  lâcheuse,  et 
qui  est  la  source  de  nouveaux  délits. 

Les  tribunaux  de  simple  police,  habituellement  plus  rapprochés 
du  lieu  où  la  contravention  a  été  commise,  exigeraient  un  change- 
ment total  dans  leur  compétence,  puisqu'elle  est  aujourd'hui  seu- 
lement bornée  aux  faits  qui,  d'après  les  lois,  peuvent  donner  lieu  à 
i5  francs  d'amende  et  au-dessous. 

D'ailleurs,  l'argument  que  l'on  pourrait  tirer  d'un  jugement 
prononcé  près  du  lieu  de  la  contravention,  serait  presque  toujours 
illusoire,  puisque  le  voiturier,  éloigné  quelquefois  de  deux  cents 
lieues  de  chez  lui,  a  préalablement  consigné  l'amende  ou  donné 
caution,  et  qu'il  serait  impossible  de  l'appeler  en  personne  devant 
le  juge  ;  car  il  ne  peut  ni  ne  doit  interrompre  sa  marche,  et  aban- 
donner le  chargement  et  l'équipage  confié  à  sa  garde. 

Cette  observation  s'applique  également  à  toutes  les  espèces  de 
tribunaux. 

Les  conseils  de  préfecture,  investis  par  la  loi  du  29  floréal  an  10 
du  droit  de  juger  toutes  les  contraventions  en  matière  de  grande 
voirie,  ont  succédé  aux  bureaux  des  finances,  qui,  depuis  1727  jus- 
qu'en 1790,  prononçaient  sur  ces  matières  :  et  si  pendant  les  temps 
orageux  de  la  révolution,  ces  attributions  se  sont  trouvées  dévolues 
aux  tribunaux,  on  voit  qu'au  retour  de  l'ordre  et  delà  tranquillité, 
elles  ont  été  de  nouveau  attribuées  à  l'administration.  Il  est  regret- 
Table  que  le  rapporteur  en  exposant  les  motifs  du  projet  de  loi  de 
floréal  an  1  o  n'ait  prononcé  que  le  peu  de  paroles  que  nous  avons 
citées. 

Il  y  a  lieu  de  supposer  qu'une  des  principales  causes  qui  aura 
décidé  à  rendre  à  l'administration  tout  ce  qui  touche  à  la  grande 
voirie,  est,  qu'étant  chargée  de  pouvoir  à  l'entretien  des  routes 
elle  doit  aussi  être  chargée  de  leur  police,  et  que,  comme  il  était 
impossible  qu'elle  ne  conservât  point  une  portion  delà  juridiction, 
telle  que  la  gêne  de  la  voie  publique,  les  alignemens,  etc. ,  où  il 
est  nécessaire  qu'elle  opère  avec  la  plus  grande  célérité,  il  en  se- 
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fait  résulté  des  conflits  continuels,  et  par  conséquent  point  de  ré* 
pression,  ou  une  répression  tellement  ajournée  que  le  délit  eût  été 
oublié,  et  que  ptr  suite  sa  puuition  n'eût  pas  produit  l'effet  moral 
qu'on  devait  e*  attendre. 

Oa  doit  observer  aussi  que  l'instance  devant  les  tribunaux  en- 
traînerait des  frais  considérables  parce  qu'ils  sont  entourés  de  gens 
qui,  trop  souvent,  cherchent,  dans  un  intérêt  purement  personnel, 
à  décider  les  plaideurs  à  présenter  d'abord  tous  les  moyens  qu'offre 
la  complication  de  la  procédure,  et  à  suivre  ensuite  tous  les  degrés 
de  juridiction. 

A  l'égard  du  reproche  adressé  aux  conseils  de  préfecture,  sur 
l'amovibité  des  membres  qui  les  composent,  cela  est  vrai  en  droit, 
mais  il  faut  convenir  que,  par  le  fait,  il  sont  en  quelque  sorte  ina- 
movibles. 

Si  la  condition  absolue  d'inamovibilité  est  nécessaire  aux  tribu- 
naux chargés  de  prononcer  sur  la  iorlune,  l'honneur  et  les  intérêts 
les  pins  chers  des  citoyens  ,  il  peut  et  doit  y  être  dérogé  dans  une 
question  de  cette  nature,  purement  de  police,  tant  dans  l'intérêt 
public,  qui  exige  célérité  dans  la  répression,  que  dans  l'intérêt  par- 
ticulier, qu'il  faut  soustraire  aux  influences  inévitables  de  l'esprit 
litigieux. 

Nous  aurons  l'honneur  de  vous  proposer,  en  nous  appuyant  sur 
les  motifs  précédemment  émis,  de  conserver  aux  conseils  de  préfec- 
ture la  juridiction  delà  police  de  la  voirie,  qui  est  depuis  près  d*un 
siècle  dans  les  attributions  de  l'autorité  administrative.  11  doit  en 
résulter  une  justice  plus  prompte,  on  évite  des  conflits  fréquens, 
on  remet  dans  les  mêmes  mains  l'entretien  des  routes  et  la  surveil- 
lance de  tout  ce  qui  peut  leur  nuire.  Les  formes  de  la  procédure, 
souvent  si  onéreuses,  sont  évitées  aux  délinquans,  et  les  attribu- 
tions actuelles  n'éprouvent  aucune  modification  ,  ce  qui  est  un 
grand  bien,  car  il  y  a  toujours  inconvénient  en  toutes  choses, 
lorsque  les  avantages  que  doit  produire  une  innovation  ne  sont  pas 
de  la  dernière  évidence,  à  changer  ce  qui  existe. 

S'il  est  permis  de  croire  que  les  reproches  adressés  à  quelques 
conseils  de  préfecture  et  aux  préfets  qui  doivent  les  présider  ,  se 
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trou  Yen  t  fondés  ,  la  volonté  du  Gouvernement  suffira  pour  obtenir 

d'eux  ,  à  l'avenir,  un  service  plus  exact  et  plus  régulier. 

Le  développement  des  motifs  sur  lesquels  nous  avons  basé  nos 
propositions  est  terminé  ,  et  il  ne  nous  reste  plus  ,  Afessieurt ,  qu'à 
vous  en  ofMr  le  résumé. 

i°  Obliger  touîf»  voitures  de  roulage  et  autres,  marchant  au  pas 
ou  au  trot,  et  empruntant  les  routes  royales  ou  départementales  , 
à  avoir  des  jantes  dont  le  minimum  de  largeur  est  fixe  ,  en  raison 
du  nombre  de  chevaux  attelés  ,  a  om  08e  ,  om  1  ic  et  om  1 7c. 

2°  Abandonner  le  système  de  vérification  du  poids  des  charge* 
mens  par  les  ponts  à  bascule,  en  les  remplaçant  par  les  chevaux 
attelés  ;  et  partant  du  principe  qu'un  cheval  ou  mulet  doit  traîner 
au  pas  mille  kilogrammes  et  au  trot  les  deux  tiers  de  ce  poids;  fixer, 
ainsi  qu'il  suit  le  nombre  des  chevaux  ou  mulets  ,  en  toute  saison  , 
d'après  le  poids  présumé  de  la  voiture  et  la  largeur  des  jantes. 

Voitures  à  deux  roues. 

1  cheval   o™  08e  de  largeur  de  jantes. 

2  chevaux,   o    11  idem. 

3  chevaux  o    17  idem. 

Voitures  â  quatre  roues. 

1  ou  2  chevaux  o™  08e  de  largeur  de  jantes. 

4  chevaux.  ..  o    11  idem. 

6  chevaux  o    17  idem. 

3*  Accorder  des  chevaux  de  renfort  lorsque  les  pentes  dépasse- 
ront ota  o5c  par  mètre  de  pente,  et  seulement  dans  l'intervalle  des 
poteaux  places,  par  les  soins  de  l'administration  ,  aux  deux  ex- 
trémités de  la  rampe. 

4°  Perrtiettre  aux  voitures  servant  aux  transports  d'objets  indi- 
visibles ,  d'atteler  un  nombre  de  chevaux  illimité  ,  avec  la  condi- 
tion que  chdque  voiture  ne  pourra  transporter  qu'un  seul  objet  à 
la  fois.  Réserver  à  l'administration  la  faculté  de  déterminer  les 
époques  de  Pannée  où  les  transports  devront  avoir  lieu  ,  ainsi  que 
toutes  les  précautions  qu'elle  jugerait  utiles. 

5*  Laisser  au  Gouvernement  la  faculté  de  réduire  à  volonté  le 
nombre  de  chevaax  pour  toutes  voitures  marchant  au  trot. 
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6°  Ne  seront  assujetties  à  aucune  des  dispositions  prescrites  par 
la  loi,  les  voitures  appartenant  au  Gouvernement  et  uniquement 
employées  au  service  militaire  ;  les  voitures  suspendues  portant 
des  voyageurs  et  leurs  bagages  ,  et  étrangères  à  un  service  public 
de  messageries  ,  si  elles  sont  attelées  de  chevaux  de  maître  ou  de 
chevaux  de  poste. 

70  Abroger  les  dispositions  prescrites  par  Particle  4  de  la  loi 
du  7  ventôse  an  125  de  briser  les  roues  plus  étroites  que  celles 
dont  la  largeur  de  jantes  est  légalement  autorisée. 

8"  Déterminer  ainsi  qu'il  suit  les  amendes  pour  contravention: 

5o  francs  pour  le  premier  cheval  attelé  en  sus  du  nombre  de 
ceux  légalement  autorisés  $ 

100  francs  pour  le  second  cheval  attelé  en  sus  du  nombre  de 
ceux  légalement  autorisés  ; 

3oo  francs  pour  chaque  cheval  attelé  en  sus  des  deux  premiers 
chevaux  en  contravention  ; 

Maintenir  l'amende  de  i5  francs  pour  contravention  sur  le  fait 
des  clous  des  bandes  ,  conformément  à  l'article  7  de  l'arrêt  du 
Conseil  d'état  du  28  décembre  1 78^  j 

Maintenir  l'amende  de  5o  francs  pour  contravention  à  la  largeur 
des  jantes,  conformément  à  l'article  3  de  la  loi  du  7  ventôse  an  12. 

90  Fixer  l'amende  au  double  pour  contraventions  commises  par 
les  voitures  publiques  ou  messageries. 

io°  Accorder  la  moitié  des  amendes  précitées,  auxquelles  seront 
condamnés  les  délinquans  ,  à  ceux  qui  auront  constaté  la  fraude  et 
signé  le  procès-verbal. 

1 1°  Seront  admis  à  constater  les  contraventions  : 

Les  maires  et  leurs  adjoints  ,  les  ingénieurs  des  ponts  et  chaus- 
sées ,  les  juges  de  paix  ,  les  conducteurs  des  ponts  et  chaussées  , 
les  commissaires  de  police,  les  employés  des  contributions  indi- 
rectes et  les  employés  des  octrois  ayant  droit  de  verbaliser,  les 
gardes  champêtres  et  forestiers,  les  cantonniers  qui  seraient  asser- 
mentés à  cet  effet. 

Tous  les  procès-verbaux  auraient  foi  en  justice  jusqu'à  inscrip- 
tion de  faux. 
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iaB  Accorder  deux  années  pour  rétablissement  du  nouveau 
système. 

Si  le  zMe  apporté  au  travail  que  nous  avons  eu  l'honneur  de  vous 
soumettre  nous  donne  quelques  droits  à  votre  indulgence  f  ce  sera, 
Messieurs }  la  plus  flatteuse  récompense  de  nos  efforts  et  de  nos 
recherches  sur  une  question  que  vos  lumières  doivent  compléter. 

MÉMOIRE 

SUR  LES  AVANTAGES  DE  L'ÉTABLISSEMENT 

D'UN  CHEMIN  DE  FER 

ENTRE  LA  MOLDAO  ET  LE  DANUBE  (l)  ; 

PAR  F.  ANT.  DE  GERSTNER, 

PROFESSEUR  DE  GEOMETRIE-PRATIQUE  A  l'iHSTITUT  POLYTECH- 
NIQUE DE  VIENNE,  TRADUIT  DE  L'ALLEMAND  PAR  HOLSTEIN. 

article.  ) 


INTRODUCTION. 

Parmi  les  établissemens  utiles  qui  ont  été  déjà  terminés  t  ou 
dont  on  a  proposé  l'exécution  sous  le  règne  de  notre  auguste 
monarque  ,  on  distingue  celui  qui  a  pour  objet  de  réunir  par  une 
communication  la  Moldau  au  Danube.  Les  avantages  qui  résulte- 
raient de  cette  communication  non-seulement  pour  la  Bohême,  la 
Haute-Autriche  et  pour  toute  la  monarchie,  mais  encore  pour  tout 

(i)  L'entreprise  dont  il  est  question  dansée  Mémoire  a  déjà  reçu  une 
partie  de  son  exécution  sous  la  direction  de  l'auteur  du  projet,  et  nous 
aurons  occasion ,  dans  les  articles  suivans  ,  d'en  faire  connaître  les  détails. 
On  peut  en  voirie  plan  et  le  profil  dans  la  carte  jointe  à  ce  Numéro. 

Le  traducteur  a  supprimé  plusieurs  passages  du  Mémoire  qui  n'auraient 
offert  aucun  intérêt  aux  lecteurs  du  Journal  du  Génie  civil. 
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le  continent,  sont  déjà  suffisamment  reconnus.  Depuis  le  14* 
siècle ,  ce  projet  a  été  souvent  mis  en  question  ,  mais  toujours 
l'exécution  de  cette  utile  entreprise  a  été  arrêtée ,  soit  par  des 
guerres  ,  soit  par  les  frais  énormes  que  devait  occasioner  réta- 
blissement d'un  canal  navigable. 

En  1807,  une  société  hydrotechnique  réunie  en  Bohême  sous  la 
présidence  du  prince  Antoine-Isidore  de  Lobkowitz ,  reprit 
sur  cet  objet  toutes  les  négociations  qui  avaient  précédé  ; 
elle  fit  parcourir  les  contrées  entre  la  Moldaa  et  le  Danube  , 
que  devait  traverser  le  canal  de  communication ,  examiner  les 
obstacles  qui  s'y  trouvaient ,  mesurer  et  niveler  la  ligne  la  plus 
courte  et  la  moins  coûteuse  depuis  Budweis  sur  la  Moldau  jusqu'à 
Hohenfurth  et  même  au-delà  des  montagnes  jusqu'à  Linz.  Le  résul- 
tat fut  qu'une  communication  par  eau  dans  cette  contrée  coûterait 
des  sommes  immenses  ,  qui ,  dans  aucun  cas,  ne  pourraient  être 
couvertes  par  les  produits  qu'on  pouvait  en  attendre. 

Sur  ces  entrefaites,  mon  père  ,  alors  directeur  de  cette  société  , 
proposa  d'abandonner  le  projet  d'un  canal  ,  et  d'établir  une  com- 
munication au  moyen  d'un  chemin  de  fer.  Quoique  cette  proposi- 
tion fut  approuvée  à  l'unanimité  ,  la  guerre  qui  éclata  en  1809  e* 
plus  tard  la  mort  du  membre  le  plus  important  de  la  société  ,  em- 
pêchèrent l'exécution  de  cette  utile  entreprise.  Les  détails  sur  cet 
objet  se  trouvent  dans  les  dissertations  de  la  société  savante  de 
Bohême  ,  sous  le  titre  suivant  :  «  Mémoires  sur  les  voitures  et  les 
»  routes  et  sur  la  question  de  savoir  dans  quels  cas  on  doit  pré- 
»  férer  les  canaux  navigables  et  les  chemins  de  fer  aux  routes  dijà 
»  faites.  D'après  cet  examen  ,  si  l'on  peut  réunir  la  Moldau  au 
»  Danube  par  un  canal  navigable,  par  F.  chev.  deGerstner,  pro- 
»  fesseur  de  mathématiques  et  de  mécanique  à  l'Institut  des  arts 
»  des  États  de  Bohême,  etc.  Prague,  i8i3  (1).  » 

Lorsqu'en  1819  >  vne  commission  rassemblée  à  Dresde  et  munie 
de  pleins-pouvoirs,  s'occupa  de  la  navigation  de  l'Elbe  ,  le  projet 
d'une  communication  entre  la  Moldau  et  le  Danube  ,  et  par  suite 

(il  Ce  Mémoire  a  été  traduit  par  M  Terquem  ,  et  publié  par  M.  P. 
Girard,  membre  de  l'institut.  —  Bac  lie  lier,  i8a6. 
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de  l'Elbe  avec  le  Danube ,  (ut  soulevé  par  S.  £.  M.  le  chancelier 
Philippe,  chevalier  de  Stahl  ,  alors  président  de  la  commission 
royale  du  commerce,  qui  depuis  lors  s'intéressa  vivement  à  cette 
entreprise.  Les  actes  de  navigation  de  l'Elbe  furent  signés  le  23 
juin  1821  ,  par  les  plénipotentiaires  ,  et  eurent  leur  exécution  en 
1822.  La  liberté  illimitée  de  la  navigation  qui  fut  établie  sur 
toute  la  longueur  du  fleuve,  depuis  Melnick  en  Bohême  ,  où  U 
Moldau  6e  réunit  à  l'Elbe,  jusqu'à  l'embouchure  de  l'Elbe  dans  la 
mer  du  Nord  ,  assurait  de  grands  avantages  è  une  communication 
<!e  l'Elbe  avec  le  Danube  par  la  Moldan ,  el  l'on  ne  peut  mettre  en 
doute  que  les  circonstances  pour  la  réalisation  de  cette  entreprit» 
n*ont  encore  jamais  été  aussi  favorables.  Pour  arriver  à  ce  i  r.t , 
il  était  nécessaire  de  reprendre  toutes  les  négociations  qui  avaient 
éié  faites  anciennement  à  ce  sujet,  et  d'eiaminer  le  projet  dans 
ses  détails. 

Dès  l'année  1820,  S.  E.  M.  le  chancelier  de  la  cour,  chevalier 
de  Stahl,  m'engagea  à  me  consacrera  ce  travail.  Par  suite  de  cette 
honorable  invitation  ,  je  m'appliquai  ,  depuis  1820 jusqu'en  1822, 
à  connaître  tous  les  traités  relatifs  àcet  objet  $  j'examinai  les  tracés 
proposés,  je  parcourus  pendant  l'automne  dernier  la  Moldau 
et  l'Elbe  jusqu'à  Hambourg,  et  je  fis  ensuite  un  voyage  en  An- 
gleterre. J'emportai  avec  moi  les  recueils  topographiques  sur  les 
contrées  qui  se  trouvent  entre  la  Moldau  et  le  Danube  ,  et  aussi 
les  résultats  des  mesures  barométriques  des  hauteurs  de  chaque 
localité,  pour  consulter  Aes  ingénieurs  de  ce  pays  sur  les  moyens 
d'établir  la  communication  de  la  Moldau  au  Danube  ,  et  pour  en 
même  temps  visiter  les  chemins  de  fer  les  plus  importuns.  Par- 
tout on  me  conseilla  d'établir  cette  communication  au  moyen  d'un 
chemin  de  fer  ,  dans  le  genre  de  ceux  nouvellement  construits  en 
Angleterre ,  et  plusieurs  propriétaires  de  chemins  de  fer  m'assu- 
1  érent  qu'ils  prendraient  voloutiersun  imérétdans  cette  entreprise. 

A  mon  retour  d'Angleterre  ,  je  passai  environ  une  anm-e  entière 
à  étudier  les  ouvrages  anglais  que  j'avais  apportés  avec  moi  sur  la 
ronstruction  des  canaux  et  des  chemins  de  ter.  Je  m'informai  du 
prix  des  ff-rs  et  des  autres  matières  nécessaires  aux  constructions, 
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tant  en  Bohème  que  clans  la  Haute  ri  la  Basse- Ant  riche  et  USlyrie. 
J'entrepris  à  cet  effet  beaucoup  de-voyages,  et  utilisai  les  vacances 
pour  niveler  les  14  milles  de  longueur  qu'il  y  a  entre  la  Moldau  et 
le  Danube,  depuis  Budweis  par  Kaplitz  et  Freystadt  jusqu'à 
Mautliausen.  Quand  mes  devis  furent  réglés,  et  que  je  me  fus 
assuré  de  l'intérêt  certain  qu'on  prendrait  à  l'entreprise  ,  je  pré- 
sentai, le  29  décembre  i823,  une  requête  au  président  des  litats 
de  Bohème,  pour  Sa  Majesté  impériale  et  royale,  pour  qu'où 
.m'autorisât  à  construire  un  chemin  de  fer  entre  la  Moldau  et  le 
Danube  ,  ce  qui  fut  résolu  avec  la  plus  grande  bienveillance  par 
détermination  de  Sa  Majesté,  prise  àWeinzierl,  le  7  septembre  de 
cette  année. 

lere  SECTION  :  EXPOSITION  GENERALE  DESAVANTAGES  n'UNE  COM- 
.MUNICATION  DE  LA  MOLDAU  AU  DANUBE  ,  SOUS  LE  RAPPORT  COM- 
MERCIAL ,  MILITAIRE  ET  FINANCIER. 

1.  La  communication  de  la  Moldau  au  Danube  est,  pour  le 
commerce  du  nord  de  ^Allemagne  avec  le  sud  et  l^est ,  et  parti- 
culièrement pour  les  États  autrichiens,  un  objet  très  important, 
qui  a  attiré  l'attention  géuérale  dans  les  temps  anciens  et  mo- 
dernes ,  et  sur  lequel  déjà  on  a  exposé  un  grand  nombre  de  projets 
divers. 

Avant  de  nous  livrer  à  l'examen  de  ces  projets ,  nous  recher- 
cherons d*abord  si  une  communication  entre  la  Moldau  et  le  Da- 
nube  serait  avantageuse  en  elle-m<*ine,  et  si  elle  est  à  désirer  sous 
le  point  de  vue  commercial ,  militaire  et  financier. 

Il  est  clair  qu'une  telle  communication  n'a  pas  seulement  le  but 
d'établir  une  nouvelle  route  pour  le  commerce.  Sous  ce  poiiit  de 
Vue,  si  elle  était  réalisée  au  moyen  d'dn  canal,  d'un  chemin  de 
fer  ,  d'une  route  ordinaire  ou  de  toute  autre  manière ,  il  res- 
terait encore  la  condition  principale  que  la  communication  établie, 
si  elle  était  jugée  nécessaire,  procurât  un  transport  plus  prompt 
et  plus  économique  (ou  au  moin»  l'on  des  deux  résultais)  que  le 
chemin  en  usage  jusqu'à  ce  jour.  Cette  condition  non  remplie  ,  la 
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nouvelle  route  ne  présenterait  encan  avantage ,  car  penonne  nVn 
ferait  usage ,  et  par  suite  le  travail  et  les  frais  qu'on  y  aurait  em- 
ployés seraient  sans  utilité. 

a.Toutce  qui  facilite  le  commerce  entre  deux  provinces  doit  élever 
la  valeur  des  produits,  accroître  l'industrie,  et  par  suite  favoriser 
le  bien-être  des  habitans.  Le  moyen  le  plus  puissant  pour  y  arriver 
consiste,  sans  contredit,  dans  le  perfectionnement  des  communica- 
tions j  et  dans  quelle  localité  pourrait-on  le  faire  avec  plus  de  suc- 
cès qu'en  joignant  les  deux  fleuves  navigables  les  plus  importans  de 
l'Autriche,  lé  Danube  avec  la  Moldau  ,  et  par  suite  le  Danube  avec 
l'Elbe? 

Chaque  pays  produit  certaines  denrées,  qui  dépendent  du  climat 
et  de  la  qualité  du  sol,  dans  une  plus  grande  quantité  qu'il  n'en 
peut  être  consommé ,  tandis  que  d'autres  objets  de  première  né- 
cessité ne  peuvent  y  être  produits  assez  abondamment  pour  satis- 
faire aux  besoins.  Ainsi,  dans  beaucoup  de  provinces  de  la  monar- 
chie autrichienne,  il  y  a  surabondance  en  blé, en  bois,  en  métaux  , 
et  quelques-uns  de  ces  objets  manquent  totalement  dans  d'autres 
parties  de  cet  état.  Ces  articles,  d'un  poids  considérable ,  sont  ren- 
chéris par  les  transports  ordinaires  dont  les  frais  ne  sont  pas  en 
rapport  avec  leur  valeur,  surtout  quand  ils  doivent  traverser  des 
contrées  comme  celles  qui  se  tronvent  entre  le  Danube  et  la  Mol- 
dau ,  où  la  nature  a  rendu  tout  moyen  de  transport  dilficileà  cause 
des  montagnes  et  d'autres  obstacles.  L'avantage  d'une  communi- 
cation plus  facile  du  Danube  à  la  Moldau  est  donc  déjà  bien  prouve 
sous  le  point  de  vue  commercial,  et  il  n'est  pas  besoin  d'une  plus 
longue  explication  à  cet  égard. 

3.  L'utilité  de  cette  communication  est  tout  aussi  évidente,  sous 
le  point  de  vue  militaire,  pour  transporter  des  convois  militaires  , 
pour  approvisionner  les  places  fortes  de  vivres  et  de  munitions, 
principalement  en  temps  de  guerre,  où  les  moyens  de  transport 
sont  toujours  plus  rares  et  plus  chers, 

4*  Sous  le  point  de  vue  financier  la  chose  est  encore  des  plus 
importantes,  en  ce  qu'annuellement  on  fait,  de  l'Autriche  en  Bu- 
héme  ,  des  transports  considérables  de  sel  et  de  tabac,  et  le  pre- 
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mier  article  en  si  grande  quantité  que  toute  écouomie  dans  les 
frais  de  transport  mérite  d'être  considérée. 

La  Bohême,  dans  son  intérieur,  ne  possède  pas  de  sel  commun, 
et  la  constitution  géologique  de  ce  pays  ne  donne  aucune  espérance 
d'une  découverte  possible  à  cet  égard;  aussi  l'approvisionnement 
du  sel  nécessaire  pour  une  population  de  3,a5o,ooo  âmes  et  pour 
leurs  bestiaux  se  fait -il  dans  la  Haute- Autriche  ou  à  Salzbourg, 
au-delà  du  Danube,  et  le  transporte- 1- on  en  Bohême  sur  des  cha- 
riots; les  frais  énormes  de  ces  transports  de  sel  méritent  à  eux 
seuls  de  fixer  l'attention  du  gouvernement. 

5.  11  n'est  pas  inutile  de  développer  encore  ici  de  quelle  impor- 
tance cette  communication  peut  être  pour  le  commerce  du  monde 
entier. 

La  communication  du  Danube  avec  la  Moldau ,  et  ce  dernier 
fleuve  rendu  navigable  jusqu'à  ion  embouchure  avec  l'Elbe,  réuni- 
raient la  mer  du  Nord  à  la  Méditerranée  et  à  la  mer  Noire.  Il  est 
reconnu  que  le  nord  de  l'Europe  fait  un  commerce  considérable 
avec  le  sud,  et  principalement  avec  le  levant.  La  mer  est  le  che- 
min naturel  dont  le  commerce  s'est  toujours  servi  jusqu'à  présent 
quand  des  obstacles  ne  le  rendait  pas  impraticable,  parce  que  cette 
foie  est  la  plus  économique  dans  les  temps  ordinaires.  Cependant, 
même  quand  aucune  circonstance  ne  vient  rendre  la  navigation 
difficile,  le  chemin  par  mer  de  l'Italie,  du  sud  de  l'Allemagne  et 
du  levant  au  nord  de  l'Europe,  est  extrêmement  long  et  présente 
beaucoup  de  dangers.  Une  réception  tardive,  occasionée  par  des 
vents  défavorables,  compensera  rarement  les  frais  les  plus  mi- 
nimes, l'intérêt  du  capital  étant  entièrement  perdu  pour  le  pro- 
priétaire pendant  cette  longue  traversée.  La  navigation  est  encore 
exposée  à  un  autre  genre  de  dangers,  qui,  d'après  les  circonstances, 
renchérissent  plus  ou  moins  les  transports,  tels  que  ceux  qui  ré- 
sultent pour  les  navires  du  commerce  de  la  présence  des  corsaires 
africains  dans  la  Méditerranée.  Si  les  navires  de  commerce  des  états 
maritimes  de  première  ligne,  comme  l'Angleterre,  la  France,  peut- 
être  aussi  la  Hollande,  n'ont  rien  à  craindre  de  ces  corsaires,  il 
n'en  est  pas  de  même  pour  des  états  comme  le  Dauemarck ,  la 
Suède,  la  Prusse,  les  villes  libres  de  Hambourg,  Lubeck,  Brème, 
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qui  n'ont  aucune  marine  militaire ,  et  dont  les  navires  sont  tou- 
jours pillés  ou  ni  fuie  emmenés  par  les  corsaires.  Aussi  les  primes 
d'assurances,  et  par  suite  les  frais  de  transport  sur  navires  qui  ont 
le  pavillon  de  ces  dernières  nations,  sont-ils  plus  élevés;  et  il  est 
telle  circonstance  où  le  transport  par  mer  n'est  pas  plus  long  ni 
plus  cher  que  si  l'on  prenait  le  chemin  par  l'intérieur  de  l'Europe. 
Cela  aurait  lieu,  par  exemple,  si  une  route  de  commerce  J>ieu  ré- 
gulière était  établie  de  la  Méditerranée  et  la  mer  Noire  à  la  mer 
du  Nord,  où  déjà  la  plus  grande  partie  du  chemin  peut  être  faite 
atir  des  fleuves  navigables.  Que  cela  soit  un  cas  très  important  dan  a 
une  guerre  maritime  ,  où  la  mer  serait  en  partie  ou  entièrement 
fermée  pour  le  continent,  il  n'est  pas  permis  d'en  douter,  et  rl 
n'est  de  même  pas  besoin  de  faire  ressortir  quels  avantages,  dans 
de  telles  circonstances,  les  négocians  autrichiens  retireraient  de-cette 
route  utile  au  commerce,  puisque  la  plus  grande  partie  du  chemin 
traverserait  les  Etats  d'Autriche. 

6*  Toutefois  nous  reconnaissons  que  dans  le  cas  dont  nous  ve- 
nons de  parler,  il  pourrait  arriver  telles  circonstances  qui  empê- 
cheraient la  navigation  et  rendraient  difficiles  les  transports  de  la 
mer  jusqu'au  chemin  de  fer  par  l'intérieur.  Parmi  les  raisons  ordi- 
naires, l'économie  des  transports  par  mer  présente  au  commerce  trop 
d'avantages  pour  que  l'on  puisse  se  flatter  d'attirer  sur  ce  chemiu  , 
par  l'établissement  des  communications  fluviales  ,  une  partie 
du  commerce  du  monde.  La  communication  projetée  comprend 
nn  espace  qni  est  fait  ordinairement  en  trois  jours  sur  la  route  éta- 
blie ;  savoir,  de  Mauthausen  ou  Lins  sur  le  Danube  jusqu'à  Bud- 
weis  ,  à  l'endroit  où  la  Moldau  devient  navigable.  L'avuntage  dit 
transports  plus  prompts  sur  un  court  espace  ne  sera  donc  jamais 
d'une  assez  grande  importance  pour  qu'il  puisse  avoir  une  in-» 
fluence  réelle  sur  c'es  marchandises  expédiées  au  loin  ,  et  il  fau- 
drait que  la  navigation  sur  la  Moldanetsur  l'Elbe,  présentât  des  cir- 
constances bien  plus  favorables  pour  qu'elle  put  compenser  la  lon- 
gueur du  chemin.  Il  en  est  de  même  pour  la  grande  économie 
qu'on  doit  obtenir  dans  les  transports  par  cette  communication* 
Maintenant  le  quintal  de  marchandises  coûte  de  3a  à  4<>  k-rettUei^ 
monnaie  de  convention  (  i  IV.  a5  à  i  fr.  6o.  ) ,  depuis  Lini  oa 
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Mauthansen  jusqu'à  Budweis.  Quelle  que  soit  la  diminution  du  frét 
obtenue  par  la  communication  projetée ,  cette  diminution  ne  peut 
cependant  avoir  qu'un  effet  bien  minime  sur  la  grande  quantité 
des  transports  del'halie  ou  du  Levant  vers  le  nord  de  l'Allemagne, 
et  réciproquement,  en  considérant  combien  cet  espace  est  insi- 
gnifiant par  rapport  à  la  longueur  du  chemin  du  Nord  au  Sud. 

Les  deux  conditions ,  le  bon  marché  et  la  promptitude  ,  peuvent 
seules  déterminer  le  négociant  à  choisir  un  chemin  pour  le  trans- 
port de  ses  marchandises.  Tout  est  subordonné  à  ces  deux  condi- 
tions ,  ou  même  à  une  seule;  ainsi  ,  par  exemple,  une  plus  grpnde 
sûreté  pour  les  marchandises  pourra  déterminer  le  choix  du  né- 
gociant. En  effet,  toute  marchandise  destinée  à  faire  un  long 
voyage  étant  assurée ,  la  prime  d'assurance  est  plus  basse  ,  et  lea 
Irais  de  transports  peuvent  être  moindres  5  il  s'ensuit  qu'il  n'y  a 
a  attendre,  dans  les  temps  ordinaires,  dé  la  communication  du 
Danube  à  la  Moldau ,  aucun  effet  essentiel  sur  le  commerce  dn 
monde  ;  mais  il  en  est  tout  autrement  pour  le  commerce  in- 
térieur. En  même  temps  que  la  promptitude  offre  qoelqu'intérdt 
pour  les  envois  des  produits  du  sol ,  comme  le  bois  et  les  grains, 
et  un  très  ^rand  pour  le  se! ,  une  diminution  dans  les  frais-  dé 
transport  ,  quand  bien  même  elle  ne  serait  que  de  quelqnes  kreut^ 
zers  par  quintal  ,  aurait  une  grande  influence  sur  les  objets  qui 
Ont  une  râleur  intrinsèque  beauconp  inoindre  que  le  blé,  le  bois, 
le  sel,  les  métaux  ,  etc.,  etc.  ,  etc.,,  et  l'échange  des  produit* 
entre  diverses  provinces  augmenterait  d'une  minière  très  impor- 
tante ,  si  par  cette  communication  projetée  les  (rais  de  transport 
étaient  diminués. 

■  •  » 

■ 

2".  SECTION   :  RAPPROCHEMENT  DRS    PROJETS    FAITS  JUSQU'A  CE'. 
JOUR  D'UNE  COMMUNICATION  DE  LA  MOLDAU  AU  DANUBE. 

7.  Les  moyens  de  communication  entre  ces  deux  fleuves  ,  pro- 
posés jusqu'à  ce  jour,  consistent ,  *  1 
(a)  En  un  canal  navigable, 
(A)  En  un  chemin  de  fer. 

On  ^'occupa  du  premier  moveu  ,  c'est-à-dire  de  la  connu  nui- 
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cation  par  eau  ,  tant  dans  les  temps  anciens  que  dans  les  temps 
modernes.  Le  dernier  moyen  fat  proposé  par  mon  père  ,  en  1807, 
et,  dans  un  rapport  scientifique  qui  parut  en  i8i3  ,  il  en  déve- 
loppa les  bases  de  la  manière  lapins  détaillée.  L'approbation  gé- 
nérale qui  fut  accordée  à  ce  rapport,  dana  l'intérieur  comme  à 
Pét ranger,  a  déjà  résolu  la  justesse  des  principes  qui  y  sont  émis  ; 
toutefois  ,  comme  depuis  l'approbation  de  cet  ouvrage  les  circons- 
tances mercantiles  qui  s'y  rapportent  ont  éprouvé  quelque  chan- 
gement ,  ce  que  j'écris  dana  ce  Mémoire  complétera  ceux  de  mon 
père ,  et  maintenant  que  l'exécution  de  la  communication  entre 
la  Moldan  et  le  Danube  commence  ù  ae  réaliser,  je  pense  qu'on 
le  lira  avec  quelqu'intérét.  Les  projets  qui  ont  été  faits  jusqu'à 
présent  pour  établir  la  communication  entre  la  MolJau  et  le  Da- 
nube peuvent  être  divisés  en  trois  classes  qui  embrassent  autant 
de  périodes  ;  savoir  :  ceux  qui  ont  été  faits  avant  1807;  ceux  qui 
ont  été  présentés  depuis  1807  jusqu'à  1810  ,  c'est-à-dire  pendant 
Je  temps  où  la  société  hydrotechnique  de  Bohème  était  en  activité  ; 
enfin  ceux  qui  forment  la  troisième  période,  c'est-à-dire,  depuis 
la  dissolution  de  cette  société  jusqu'au  moment  actuel.  Déjà  dans 
le  14°  siècle,  en  i^y5y  sous  le  règne  de  l'empereur  Charlea  IV  , 
on  avait  conçu  le  projet  de  faire  un  canal  du  Danube  à  la  Moldaa 
pour  l'avantage  du  commerce  de  la  Bohême ,  projet  dont  la  puis- 
sante maison  de  Hosemberg  voulait  faire  tous  les  frais.  La  ville  de 
Prague  était  alora  la  résidence  de  l'empereur  d'Allemagne ,  et  , 
sous  ce  rapport,  avait  déjà  un  commerce  important.  Charles  IV 
avait  étendu  considérablement  sa  capitale  ;  il  la  gratifia  d'une  uni- 
versité ,  la  première  de  l'Allemagne  ,  et  voulut  la  rendre  la  pre- 
mière place  de  commerce  de  l'Europe  par  la  communication  du 
Danube  à  l'Elbe. 

La  Moldau  qui  traverse  Prague  par  le  milieu  ,  parut  présenter 
pour  ce  projet  de  très  grands  avantages.  Sa  source  dans  les  forêts 
de  Bohême  est  à  six  milles  dePaasau.  Son  cours  a,  dans  les  10  pre- 
miers milles  une  direa/ion  ,  qui  ferait  en  quelque  sorte  penser 
qu'elle  aurait  voulu  d'elle-même  ae  joindre  an  Danube.  Kntre 
Wuldau  et  Friedberg  ,  elle  n'est  encore  éloignée  que  de  3  milles 
et  demi  de  ce  fleuve  -y  sa  direction  change  d'abord  an-dessous  de 
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Hohenfurth,  et  accélérée  par  sa  pente  elle  se  hâte  de  gagner  Prague 
et  d'assurer  sa  réunion  avec  l'Blbeprèa  de  Melnick  (1).  A  l'endroit 
©uj  les  chemins  de  halage  des  deux  fleuves  à  la  Bohême  se  sé- 
parent de  l'Autriche  ,  il  s'échappe  des  ruisseaux  et  des  rivière» 
parmi  lesquels  on  dislingue  la  petite  et  la  grande  Môhl ,  la  Ro- 
del  ,  la  Gusen  et  l'Aeust.  Toutes  ces  rivières  se  jetant  dans  le 
Danube  au  sud,  et  leur  source  étant  dans  le  voisinage  de  laMoldau  , 
toutes  peuvent  être  applicables  à  une  communication  par  eau. 

O.  Co  m  me  la  Moldau  dans  ces  hautes  contrées  est  trop  petite 
pour  porter  des  bateaux  de  quelqu'importance,  il  parait  que  dans 
les  temps  anciens  on  eut  le  projet  de  diriger  une  partie  des  eaux 
du  Danube  dans  la  Moldau.  Dubraw  rapporte  que  l'empereur 
Charles  IV  avait  envoyé  des  experts  chargés  de  comparer  le  ni- 
veau des  eaux  de  la  Moldau  et  du  Danube  et  de  trouver  un  en- 
droit d'où  les  eaux  du  Danube  pourraient  se  rendre  dans  la 
Moldau,  vraisemblement  par  un  conduit  souterrain  ;  que  le  creu- 
sement de  ce  canal  avait  été  réellement  commencé,  qu'on  en  voyait 
encore  des  traces  de  son  temps;  mais  que  dès  le  principe  les  habi- 
tans  des  contrées  voisines  du  Danube  en  avaient  empêché  la  con- 
tinuation pour  ne  pas  être  privés  des  avantages  du  Danube  par  la 
dérivation  de  ce  fleuve. 

On  ne  peut  pas  au  moins  contester  la  possibilité  à  la  première 
partie  de  ce  récit;  mais  les  historiens  qui  vinrent  après  lui,  ne 
purent  plus  trouver  l'endroit  où  ce  canal  avait  été  comiumencé,  et 
comme  d'après  des  toisés  modernes  il  paraît  que  ce  canal  souter- 
rain devait  avoir  son  point  de  départ  en  Souabe,  il  saute  aux  yeux 
que  cette  entreprise  présentait  au  moins  d'énormes  difficultés. 

10.  Sous  l'empereur  Ferdinand  II,  le  général  Waldstein,  duc 
de  Friedland,  forma  le  projet  de  rendre  navigable  le  fleuve  de  la 
Bohême  et  de  le  réunir  au  Danube  i  ses  propres  frais.  Mais  la 


(1)  Pour  comprendre  d'une  manière  claire  tout  ce  qui  e»t  mentionné  dans 
ce  Mémoire  ,  sous  le  rapport  typographique  ,  il  est  important  de  se  servir 
de  la  carte  générale  de  la  France  et  d'une  grande  partie  de  l'Allemagne, 
publiée  par  l'administration  des  ponts  et  chanasées.  Paria,  1S99. 
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guerre  de  Suède  et  la  disgrâce  de  la  cour,  qui  en  fut  la  suite  pour 
ce  grand  capitaine  ,  mirent  fin  â  ses  projets  comme  à  sa  vie. 

1 1 .  L'empereur  Joseph  I,  sur  la  proposition  du  comte  rat  islaw, 
fit  faire  une  enquête  sur  la  possibilité  de  rendre  la  Moldau  navi- 
gable et  de  la  réunir  au  Danube,  par  on  architecte  hydraulique 
des  Pays-Bas ,  Lothaire  Vogenionte,  qui  a  exposé  ses  idées  sur  ce 
sujet  dans  son  ouvrage  sur  la  manière  de  rendre  les  fleuves  naviga- 
bles (i).  Les  proposi lions  que  Yogemonte  faisait  pour  L'araélioratiou 
de  la  navigation  de  la  Moldau  entre  Prague  et  Bubweis,  ont  été 
depuis  ce  temps  en  grande  partie  exécutées.  Mais  quant  à  sa  com- 
munication avec  le  Danube;  ou  bien,  le  Kamp  dans  la  Basse-Au- 
triche doit  être  réuni  par  des  canaux  avec  le  Lanschitz  près  de 
"VVaitra,  qui  sous  le  nom  de  Luschnitz  en  Bohême  se  réunit  au- 
dessous  de  Tabor  près  de  Moldauthein  avec  la  Moldau,  ou  bien 
l'Aeust  doit  être  réuni  près  de  Freystadt  dans  la  Haute-Autriche 
à  la  Malsching  ou  Malsch  qui  tombe  dans  la  Moldau  près  de 
Bubweis;  toutefois  préalablement  tous  deux  doivent  être  autant 
que  possible  rendus  navigables.  Vogemonte  rapporte  qu'il  avait  en- 
core une  troisième  proposition  a  faire,  mais  que  le  défaut  de  con- 
naissances suffisantes  en  mécanique  le  forçait  à  la  taire;  elle  ap- 
partenait suivant  lui  non  pas  à  Wiydrotechnie  mais  à  la  mécanique. 

12.  Sous  l'impératrice  Marie-Thérèse,  le  projet  de  rendre  les 
fleuves  de  la  Bohême  navigables  et  de  les  réunirau  Danube  ,  excita 
l'attention  particulière  de  l'administration.  On  fonda  à  Prague 
une  commission  ad  hoc  et  une  direction  pour  améliorer  la  naviga- 
tion; elles  s'occupèrent  avec  activité  de  rendre  la  Moldau  navigable. 
A  celle  époque,  l'ingénieur  Schorr,  de  la  Bohême,  s'était  distingué 
par  beaucoup  de  recherches  et  par  des  propositions  remarquables 
sur  ce  sujet;  mais  elles  ne  furent  pas  imprimées,  elles  pourraient 
peut-être  se  trouver  dans  les  anciens  registres  où  elles  ont  été 
déjà  vainement  recherchées. 


(j)  Traitât o  intorno  allo  stabiliincnto  del  commercio ,  clic  introdursi 
potrebbe  nclla  Germania  rerutendo  navigabili  i  liumi  tlicssa  ,  ed  unentloli 
per  mc770i!icanali  conil  Danubîo  ed  altri  iiumidel  mc7.zog!oriio8.  Vienna, 
1708. 
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i3.  En  1762,  le  baron  Je  Slerndahl  présenta  à  l'impératrice 
Marie-Thérèse  un  plan  qui  parut  en  1768  sur  une  carte  gravée 
sous  le  titre  de  Carte  géographique  de  la  nouvelle  communication 
entre  le  Danube  et  la  Moldau  ,  projetée  et  faite  par  le  baron  Al- 
bert de  SterndahL  Son  projet  était  de  faire  un  canal  d'environ 
deux  milles  près  de  Maulhausen  en  partant  du  Danube  jusqu'au 
pied  de  la  montagne  et  de  là  de  construire  une  bonne  chauss:-e 
jusqu'à  Budweis  ,  jusqu'à  ce  que  on  eut  trouvé  le  moyen  par 
des  nivellemens  exacts  de  joindre  convenablement  ces  fleuves  par 
un  plus  grand  canal. 

i4*  En  1772,  le  colonel  Brequin  (ut  chargé  d'examiner  les  pro- 
jets de  communication  de  la  Moldau  au  Danube,  et  l'impératrice 
Marie-Thérèse  prit  alors  la  résolution  de  consacrer  20  millions 
de  florins  à  cet  objet.  Mais  ces  travaux  restèrent  sans  résultat, 
soit  parce  que  Brequin  trouva  la  chose  trop  difficile,  ou  la  somme 
accordée  insuffisante,  soit  parce  que  l'exécution  de  ces  propositions 
devait  être  retardée  par  d'autres  causes  inconnues. 

15.  Plus  tard  le  professeur  Walcher,  fameux  par  ses  connais- 
sances en  mécanique  examina  cet  objet  dans  ses  voyages,  et  fit  la 
proposition  de  conduire  le  Rodel  à  partir  de  sa  source  près  de 
Leontelden  au  moyen  d'un  canal  à  travers  le  Haselgrabern,  et  de 
joindre  ce  canal  à  la  Moldau  près  de  HohenfurlU.  Ce  projet  est  re- 
marquable, en  ce  qu'il  contient  pour  la  communication  par  un  ca- 
nal  la  route  la  plus  courte  qu'on  puisse  imaginer. 

16.  Lemaire,  dans  sa  carte  hydrographique  des  Etals  héréditaires 
d'Autriche,  a  aussi  eu  l'idée  d'établir  une  communication  entre  la 
Moldau  et  le  Danube  ,  et  il  a  publié  un  projet  qui  consistait  à 
faire  un  canal  à  partir  du  Danube  auprès  deGrein  ,  en  suivant 
le  cours  du  JNaarn  jusqu'à  Hohenfurth  ,  à  l'endroit  où  la  Moldau 
est  enfermée  par  une  digue  dans  une  large  et  profonde  vallée  ,  et 
à  creuser  près  du  chemin  de  la  Malsch  un  grand  réservoir  qui 
put  alimenter  ce  canal  aussi  bien  dans  cet  endroit  que  dans  d'autres 
plus  éloignés. 

Par  cette  proposition,  Lemaire  prouve  qu'il  n'a  jamais  été  dans 
ce  pays,  et  qu'il  n'a  jamais  vu  ni  les  hautes  montagnes,  ni  les 
vallées  profondes  dont  il  est  coupé  ,  ni  les  villes  et  les  villages  qui 
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seraient  inondés  par  son  réservoir  et  transformés  en  une  énorme 
nier  profonde  de  plus  de  100  toises.  La  simple  inspection  de 
ce  pays  ,  ou  même  une  bonne  carte  ,  fait  de  ce  projet  une  véri- 
table chimère,  aussi  serait-il  super/lu  d'en  faire  une  plus  longue 
exposilion. 

17.  A  l'intendance  des  forets  du  prince  de  Schwartzenberg  ,  à 
Krummau  ,  on  conserve  encore  la  carte  de  l'ingénieur  Rosenhauer, 
concernant  le  projet  d'une  nouvelle  communication  de  la  Moldau 
au  Danube  ,  qui  fut  présenté  au  prince  ,  et  que  nous  devons  con- 
signer ici  ,  parce  que  Rosenhauer  possédait  une  connaissance 
exacte  de  ces  contrées ,  et  qu'il  a  exposé  d'une  manière  positive  la 
possibilité  d'une  communication  entre  la  Moldau  et  le  Danube 
par  un  canal ,  sur  lequel  on  ferait  flotter  les  bois  des  forêts  sei- 
gneuriales de  Krumnuiu ,  depuis  le  lac  de  Plocklstein  et  les  bords 
de  la  Haute-Moldau  dans  la  grande  Muhl  au-dessus  de  Hnssiach. 
et  de  là  dans  le  Danube  jusqu'à  Neuhaus ,  où  ils  seraient  enlevés 
et  conduits  par  bateau  ,  soit  à  Linz  ,  soit  à  Vienne.  Rosenhauer 
l  rojeltc  dans  sa  carte  de  faire  un  canal  de  Passau  à  Hasslach  ,  de  le 
continuer  le  long  de  la  petite  Muhi  jusqu'à  sa  source  ,  de  traver- 
ser les  frontières  de  la  Bohême  entre  la  forêt  de  Kugel  et  celle  de 
Stern  ,  de  laisser  à  droite  du  canal  ce  que  l'on  nomme  le  mur  du 
diable  près  de  la  Moldau ,  et  enfin  de  le  terminer  à  la  Moldau 
auprès  de  Hohenfurth. 

18.  Cette  courte  analyse  comprend  tous  les  projets  connus,  parmi 
lesquels  on  remarque  principalement  ceux  de  Vogemonte  ,  Wal- 
cher  et  Rosenhauer.  Ils  sont  faits  avec  une  grande  connaissance  de 
l'art  et  des  localités.  Cependant  aucun  de  ces  projets  ne  contient 
un  plan  bien  terminé  et  fondé  sur  la  description  des  lieux  et 
leur  nivellement,  les  frais  que  ces  projets  occasioneraient ,  et 
même  ceux  de  Vogemonte  ,  de  Walcher  et  de  Rosenhauer ,  qui 
montrent  une  plus  grande  connaissance  des  localités  ,  manquent 
toutefois  quant  au  nivellement  et  à  d'autres  conditions  essen- 
tielles ,  qui  sont  la  base  de  toute  construction  et  sans  lesquelles  il 
est  impossible  d'en  porter  jamais  un  jugement  fondé. 

19.  En  1807,  il  se  forma  en  Bohême  une  société  particulière  sous 
la  présidence  du  prince  Antoine-Isidore  de  LobkowiU,  qui  s'occupa 
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des  moyens  de  régulariser  et  de  rendre  navigables  toutes  les 
rivières  de  la  Bohême  ,  et  principalement  d'effectuer  la  communi- 
cation entre  la  Moldau  et  le  Danube.  En  août  de  la  même  année  , 
cette  société  obtint  la  plus  haute  protection  et  se  constitua  sous  le 
nom  de  Société  Hydrotech nique  de  Bohême  Mon  pére  en  fut 
nommé  directeur}  aidé  des  conseils  du  baron  de  Pacassy  ,  architecte, 
il  entreprit  les  travanx  préparatoires  nécessaires  pour  exécuter  la 
communication  en  question,  savoir  :  l'exploration  exacte  de  toute 
la  contrée  entre  la  Moldau  et  le  Danube  ,  et  le  toisé  et  le  nivel- 
leraent  d'un  tracé  entre  ces  deux  fleuves.  Les  travaux  de  la  Société 
hydrotcchnique  sont  d'autant  plus  importons ,  qu'ils  sont  les 
seuls  qui  se  recommandent  par  des  recherches  locales  ,  des 
plans,  des  descriptions ,  des  nivellemens  du  pays  entre  la  Moldau 
et  le  Danube. 

20.  Dans  le  rapport  que  fit  mon  pére ,  le  3i  décembre  1807,  à  la 
Société  hydrotechnique  ,  on  trouve  ce  qui  suit  comme  critique 
des  projets  de  communication  précités. 

Si  l'on  regarde  d'un  point  très  éloigné ,  par  exemple  du  mont 
Blanske  près  de  Krummau ,  ou  d'une  autre  hauteur  do  ce  pays  , 
les  montagnes  limitrophes  qui  séparent  Ja  Bohême  de  la  Haute  et 
de  la  Basse- Autriche,  les  yeux  sont  principalement  frappés  de  trois 
masses  de  montagnes  qui  s'élèvent  par  dessus  les  autres  et  dominent 
la  contrée  ;  savoir  :  la  haute  montagne  qui  touche  aux  frontières 
de  la  Bavière  ,  où  la  Moldau  et  la  Miïhl  prennent  leur  source  5  le 
mont  Stern  au-dessus  deHohenfurth  où  la  petite  Miihl  et  le  Rode! 
prennent  leur  source ,  et  la  mbntagne  entourant  Puchers  et 
Sandl  ,  d'où  la  Malsching,  la  Feldaiist  et  la  Waldaiist,  le  Kamp 
et  la  Lanschitz  ou  Luschnitz  prennent  naissance. 

Il  est  reconnu  que  pour  les  routes  et  les  canaux  ,  on  préfère  les 
plus  basses  contrées  et  les  vallées  ;  d'abord  parce  qu'il  y  a  moins 
à  monter ,  et  principalement  encore  parce  que  chaque  canal  tire 
ses  eaux  de  la  plus  haute  montagne  voisine  ,  et  qu'il  doit  être 
alimenté  par  les  étangs  qui  l'entourent.  Dans  son  projet ,  Rosen- 
hauer  indique  pour  le  passage  la  partie  basse  entre  la  haute  mon- 
tagne de  Bohmerwalà*  et  celle  de  Stern.  Les  projets  de  Vogemonte 
et  de  Walcher  désignent  les  parties  basses  auprès  de  Freys- 
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tadtet  Waitra.  D'après  cela  ,  il  ne  s'agit  plus  que  de  savoir  le- 
quel de  ces  projets  est  lo  plus  facilement  exécutable  ,  coûte- 
rait la  moins  ,  etjpar  conséquent  peut  être  clioisi.  Pour  cet  exa- 
men ,  non-seulement  'il  est  nécessaire  d'acquérir  la  connais- 
sance des  obstacles  importans  des  localités  ,  mais  encore  de  faire 
un  nivellement  bien  exact  ,  ce  qui  ne  pourrait  être  obtenu 
sans  de  grands  frais  ,  puisque  les  contrées  en  question  s'étendent 
en  Hautojjet  Basse-Autriche  sur  deux  cercles  ,  savoir  :  le  Muhl  et 
le  Haut-Manhart ,  en  Bohême ,  au-dessus  du  grand  cercle  de 
Budweis ,  et  une  partie  du  cercle  de  Tabor.  La  grande  étendue 
du  terrain  devrait  être  d'abord  décrite  ,  afin  qu'on  pût  établir  un 
plan  géométrique  et  un  nivellement  exact  déjà  si  souvent  désirés  , 
mais  jamais  entrepris,  des  communications  proposées  au  moyen 
d'un  canal.  Comme  ce  travail  géométrique  demanderait  plusieurs 
années  et  la  coopération  de  plusieurs  personnes  ,  et  qu'après  avoir 
rempli  leur  tâche  et  avoir  (ait  un  choix  ,  soit  pour  l'un  ,  soit  pour 
l'autre  des  tracés  proposés,  les  autres  devraient  être  mis  de  côté  , 
comme  inapplicables  ,  mon  père  arriva  à  ce  but  d'une  manière 
moins  coûteuse  ,  savoir  :  en  obtenant  ou  en  préparant  autant  que 
possible  la  mesure  des  hauteurs  au  moyen  du  baromètre.  Pour 
l'exécuter  avec  le  plus  d'exactitude  possible  ,  il  prit  communication 
des  observations  isochrones  de  l'Observatoire  de  Prague  et  de 
Vienne.  11  est  reconnu  que  les  variations  des  baromètres  éloignés 
les  uns  des  autres  sont  non-seulement  simultanées  ,  mais  encore 
parfaitement  égales.  Par  conséquent  on  peut  obtenir  des  mesures 
d'après  le  baromètre  avec  la  plus  grande  précision  ,  quand  on 
les  compare  dans  deux  endroits  qui  comprennent  ceux  que  l'on 
veut  mesurer.  Au  reste,  pour  lever  tous  les  doutes  sur  l'accord 
des  instrumens,  mon  père  avait  comparé  le  baromètre  qu'il  avait 
choisi  pour  son  voyage  ,  immédiatement  à  son  départ ,  avec  le 
baromètre  de  l'Observatoire  de  Prague  ,  et  au  moment  même  de 
son  arrivée  avec  le  baromètre  de  l'Observatoire  de  Vienne,  et  noté 
les  petites  différences  qui  s'y  sont  trouvées.  A  chaque  endroit  im- 
portant, particulièrement  au  point  de  partage  des  rivières  qui  ont 
leur  embouchuse  dans  la  Moldau  et  le  Danube  ,  il  ne  se  contenta 
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pas  de  faire  une  simple  observation  barométrique  ,  mais  il  la  répéta 
pendant  plusieurs  jours  et  â  des  heures  dillérentes.  Ces  pré- 
cautions déterminèrent  un  rapport  si  juste  entre  le»  hauteurs 
calculées  ,  que  leur  exactitude  peut  être  regardée  comme  positive 
à  quelques  toises  près.  Cette  incertitude  est  évidemment  insigni- 
£ante  ,  lorsqu'il  s'agit  de  mesurer  et  comparer  des  hauteurs  dé  2 
à  3oo  toises  ,  et  d'autant  mieux  que  les  résultats  conservent  tou- 
jours leur  exactitude  ,  quand  bien  même  nous  supposerions  l'in- 
certitude de  ces  mesures  bien  plus  grande  encore. 

Pour  la  facilité  de  ces  observations  barométriques ,  nous  avons 
rassemblé,  dans  une  table  qui  se  trouve  à  la  fin  de  ce  Mémoire, 
la  mesure  de  toutes  les  hauteurs.  Il  sera  plus  commode  de  s'y  re- 
porter à  chaque  occasion  qui  se  présentera. 

Voici  la  base  détaillée  des  projets  précités. 

•     •  T 

PROJETS  DE  VOGEMONTE. 

II.  Vogemonte  parait  mettre  le  plus  grand  prix  au  projet  de  com- 
munication entre  la  Moldau  et  le  Danube  dans  la  Basse-Autriche, 
au  moyen  du  Karap  et  du  Landschitz  ;  aussi  le  décrit-il  de  la  ma- 
nière la  plus  circonstanciée.  Le  Kanip  prend  sa  source  aux  fron- 
tières de  la  Haute  et  de  la  Basse-  Autriche ,  reçoit  dans  les  hautes 
terres  le  Zwettelbach  près  de  la  ville  de  Zwettl ,  et  tombe  au- 
dessous  de  Krems  dans  le  Danube  à  9  milles  de  Vienne. 

Vogemonte  trouva  le  Zweltelbach  trop  rapide  pour  que  les  eaux 
pussent  être  rendues  navigables.  11  vint  à  lagenbach,  à  deux  lieues 
de  Zwettl  ;  c'est  là  que  se  réunit,  avec  le  Zwettelbach,  un  autre 
petit  ruisseau  qu'il  nomme  lagenbach.  A  trois  quarts  de  lieues  de 
lagenbach  ,  il  y  a  une  colline  où  le  ruisseau  de  ce  nom  prend  sa 
source  ;  et  à  une  portée  de  fusil  de  cette  source,  il  trouva  celle  d'un 
antre  ruisseau  qui  se  jette  auprès  d'Allwaitra  ,  dans  le  Landchitz 
ou  Lainsitz,  qui  alors  prend  sa  course  vers  la  Bohême,  et  tombe 
dans  la  Moldau  auprès  de  Teyn.  La  colline  dont  il  est  question  se- 
rait par  conséquent  le  point  de  partage,  et  Vogemonte  ne  trou- 
▼erait  pas  impraticable  de  rendre  navigable  le  Landchitz  depuis  Ja 
Moldau  jusqu'à  <imûnd  ou  Waitra,  et  leKamp  depuis  le  Danube 
jusqu'à  Gars  ou  Rosenbuxgf  après  quoi  on  établirait  un  canal  de 
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cominimicaliun  d'environ  8  milles  de  longueur ,  d'après  le  conrs 
désigné  des  ruisseaux. 

22.  Il  est  clair,  d'après  tout  cela,  que  Vogeraonte  a  vu  ces 
ruisseaux  et  ces  rivières  dans  une  saison  très  humide;  car  certai- 
nement il  n'aurait  pas  proposé  de  rendre  navigables  de  sembla- 
bles ruisseaux,  qui,  ordinairement,  ne  peuvent  servir  qu'à  quelques 
moulins.  Cependant,  le  Luschnitz  et  le  Kamp  sont  les  deux  ri- 
vières les  plus  importantes  qui  prennent  leur  source  aux  frontières 
de  la  Bohême  et  de  l'Autriche.  Le  Luschnitz  a  particulièrement 
toutes  les  propriétés  que  l'on  peut  désirer  pour  l'établissement  d'un 
canal.  11  a  fort  peu  de  chutes,  des  rives  très  unies,  et  coule  auprès 
de  Wittingau  ,  au  milieu  d'une  contrée  qui  est  la  plus  riche  de 
toute  la  Bohême  par  le  nombre  et  la  grandeur  des  étangs  qu'elle 
contient.  Le  Kamp,  au  contraire,  à  partir  de  Zwettel,  a  ,  pendant 
plusieurs  milles,  un  cours  très  rapide;  son  lit  est  très  profond 
entre  des  montagnes  ;  ses  eaux  se  précipitent  d'un  bord  à  l'autre 
avec  impétuosité,  et  c'est  à  tel  point  qu'un  canal  qui  lui  serait  la- 
téral aurait  une  existence  non-seulement  très  dangereuse,  mais 
encore  très  dispendieuse.  Il  serait  donc  impossible  de  construire 
un  canal  à  côté  de  ses  rives,  parce  qu'il  ne  s'y  trouve  pas  de  prai- 
ries, mais  des  terrains  en  pente,  d'où  se  précipitent  une  quantité 
innombrables  de  ruisseaux  rapides  qui  vont  se  jeter  dans  le  fleuve  ; 
ils  coupent  les  rives  de  part  en  part,  ce  qui  entraînerait  la  néces- 
sité de  faire  des  ponts  très  élevés  et  par  conséquent  très  coûteux. 
Enfin  le  moyen  de  rendre  le  Kamp  navigable  à  partir  de  Zwettel, 
doit  être  abandonné  à  cause  des  difficultés  occasionécs  par  tous  ces 
torrens.  Tous  ne  s'enflent  ordinairement  que  par  les  neiges  et  les 
pluies  abondantes,  et  manquent  par  conséquent  d'eau  aux  autres 
époques  de  l'année.  Ils  entraînent  du  haut  des  montagnes  avec  eux 
des  pierres,  du  gravier,  du  sable,  et  viennent  se  rendre  dans  les 
contrées  plates  dont  ils  augmentent  encore  le  peu  de  profondeur; 
les  eaux  qu'ils  apportent ,  les  forçant  à  s'étendre  de  plus  en  plus. 
11  serait  inutile  de  s'opposer  à  ces  accidens  au  moyen  de  construc- 
tions, de  baies,  de  digues  ou  d'écluses,  ou  de  vouloir  subvenir  au 
manque  d'eau  nécessaire  à  la  navigation  en  cherchant  à  remonter 
le  lit  du  fleuve  par  des  constructions,  et  également  à  convertir 
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tous  cet  élaogs  en  un  seul?  car,  d'abord,  ces  constructions  sous 
l'eau  résisteraient-elles  à  la  rapidité  du  courant,  et  ensuite  ne  de- 
manderaient-elles pas  à  être  plus  fortes  ,  et  par  conséquent  plus 
coûteuses  que  celles  que  nécessiteraient  les  canaux  navigables  or- 
dinaires? Ên  second  lieu,  cette  élévation  des  eaux  n'amènerait-elle 
pas  le  débordement  du  fleuve  par  dessus  ses  rives ,  et  par  cela  même 
n'augmenterait-elle  pas  d'une  manière  considérable  les  dommages 
que  les  inondations  causent  aux  terres  riveraines?  En  troisième 
lieu  une  plus  grande  profondeur  des  eaux ,  obtenue  de  celte  ma- 
nière, ne  serait-elle  pas  très  imparfaite  et  établie  pour  trop  peu 
de  temps,  puisque  ce  réservoir  artificiel,  comblé  très  promptement 
par  du  sable  et  des  pierres,  exigerait  qu'on  le  vidât  à  chaque  crue 
des  eaux?  Tous  ces  détails  sont  connus  des  personnes  <jui  s'occu- 
pent de  constructions  hydrauliques,  et  ils  ont  été  souvent  exami- 
nés. Ce  n'est  pas  sur  ces  bases  qu'en  France  on  a  rendu  l'Aude  et 
le  Lers  navigables;  mais  à  côté  de  leur  lit  on  a  fait  un  canal,  qui 
est  connu  sous  le  nom  de  canal  du  Languedoc  ou  canal  du  Midi,  et 
qui  est  exposé,  de  la  manière  la  plus  claire,  dans  les  meilleurs  écrits 
sur  l'art  des  constructions  hydrauliques.  Comme  ces  écrits  renfer- 
ment les  instructions  les  plus  détaillées,  il  serait  superflu  d'expli- 
quer encore  ici  l'impossibilité  de  rendre  navigables  ces  rivières  qui 
ne  contiennent  pas  la  quantité  d'eau  nécessaire. 

*3.  Le  Kampa  i4  milles  d'étendue,  depuis  Zwettel  jusqu'à  sa 
jonction  avec  le  Danube.  Nous  comptons  4  milles  de  Zwettel  jus- 
qu'à Altwaitra;  et  le  Luschnilz  a  18  milles  de  longueur,  à  partir 
d' Al twaitra  jusqu'à  sa  jonction  avec  laMoIdau  :  ce  qui  fuit  qu'un 
canal  latéral  aurait  36  milles  de  longueur  (1). 

L'endroit  que  Vogemonte  indique  comme  point  de  partage,  entre 
lagenbach  etAltwaitra,  se  trouve  entre  les  villages  de  Iagenbach  et 
de  Wornhard,  au-dessus  de  Hirschenhof.  Cette  contrée  doit  avoir 
été  anciennement  couverte  de  forêts  humides  et  principalement 
destinée  à  la  chasse,  comme  l'indiquent  les  noms  des  lieux  les  plus 


(  i)  La  longueur  du  canal  du  midi  est  de  122,^7  tobes  ou  3j  milles  aJie- 
juands. 
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près  de  ce  territoire;  mais  elle  est  maintenant  dégarnie  de  ses  fo- 
rets ,  sèche  et  destinée  à  l'agriculture.  Comme  les  ruisseaux  voisins 
sont  les  uns  trop  petits  et  desséchés  en  été,  que  les  autres  codent 
dans  des  vallées  trop  profondes,  l?eau  nécessaire  an  point  de  par- 
tage devrait  être  prise  des  hautes  montagnes  éloignées  où  le  Zwet- 
telbach  et  le  Landchitz  prennent  leur  source.  On  serait  obligé  de 
tourner  beaucoup  de  montagnes,  de  traverser  beaucoup  de  vallées 
et  de  ravins  au  moyen  de  ponts ,  ce  qui  entraînerait  dans  des  dé- 
penses énormes. 

La  hauteur  de  ce  point  de  partage  au-dessus  de  la  Moldau,  an- 
dessous  deTeyn,  est  de  i5a  toises;  et  de  l'autre  côté,  au-dessus 
du  Danube,  près  de  Grafenworth ,  de  a3o  toises,  oe  qui  fait  en- 
semble 38a  toises.  Nous  comptons  pour  une.  écluse  8  pieds  de 
chute,  comme  celles  qui  ont  été  construites  jusqu'ici  ;  ainsi,  pour 
arriver  à  cette  hauteur,  il  faudrait  287  écluses  (i). 

34.  Pour  diminuer  la  longueur  du  chemin  ainsi  que  la  pente  de 
ce  canal,  mon  père  a  mesuré  la  hauteur  des  plus  petites  monta- 
gnes, depuis1  Moldauteyn  jusqu'à  Wittingau,  dans  la  vue  de  cou- 
per, autant  que  possible,  le  détour  que  fait  la  Luschnilz  au-dessus 
de  Taborj  mais  il  les  trouva  tontes  plus  élevées  que  Wittingau. 
Ainsi,  pour  sortir  de  cette  contrée,  il  n'y  a  pas  d'autre  direction  pour 
le  canal  que  le  chemin  de  halage  de  la  Luschnitz ,  au  -  dessus  do 
Tabor  et  de  Bechin.  La  continuation  du  toisé  montra  cependant 
que  ce  projet  serait  encore  exécutabledansnne  contrée  plus  élevée 
derrière  Schwartzbach ,  et  qu'un  canal  pourrait  être  conduit,  à 
partir  de  la  Luschnitz, depuis  Gmund au-dessus  d'Erdweis,  Pein- 
ï.ofen,  Julienheim  et  Forbes  dans  la  Malsch ,  ou  bien  encore  di- 
rectement à  Budweis  dans  la  Moldau.  Parce  moyen  le  canal  serait 
raccourci  d'environ  10  milles,  et  sa  pente  serait  d'environ  ao  toises 


(1)  Au  canal  du  Midi  la  hauteur  du  point  de  partage  au-dessus  de  la  Ga  - 

ronneestde  3a  toises  a  p» 

et  au-dessus  de  la  Méditerranée  97 

Ensemble.    .  iao 
Ou  i33  toises  de  la  Basse-Autriche  ,  et  le  canal  a  101  grandes  écluses  et 
4  demi-écluses. 
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plus  faible.  Dans  la  Basse-Autriche ,  les  rives  profonde*  du  Kamp 
et  la  hauteur  des  montagnes  empêchent  de  faire  aucun  raccourcis- 
sement de  ce  genre. 

a5.  11  y  aurait  cependant  encore  un  autre  projet  exécutable  dans 
cette  contrée,  si  le  canal  était  dirigé  depuis  Gniund  ,  au-dessus  de 
Purbach  et  Hirschbach ,  dans  le  chemin  de  halage  de  la  Thaja  alle- 
mande. Ce  projet  aurait  l'avantage,  i°  qu'on  trouverait  déjà,  au 
point  de  partage  entre  Purbach  et  Hirschbach,  un  nombre  consi- 
dérable d'étangs,  par  conséquent  plus  d'eau  qu'auprès  de  Hirs- 
chenhof  ;  a*  que  des  sources  du  Thaja  ,  de  l'Erenbach  et  d'autres 
ruisseaux  voisins,  on  pourrait  encore  en  avoir  davantage  ;  3°  qu'en- 
(in  les  rives  unies  du  Thaja  seraient  beaucoup  plus  avantageuses  à 
la  construction  d'un  canal ,  que  les  bords  escarpés  du  Kamp.  Mais 
nous  rappellerons  que  le  Thaja  est  beaucoup  plus  éloigné  du  Da- 
nube que  le  Kamp,  en  embrassant  presque  entièrement  dans  son 
cours  la  partie  citérieure  de  la  Basse-  Autriche ,  c'est- A -dire  le 
haut  et  le  bas  quartier  de  Manhartsbcrg  5  ce  serait  donc  une  entre- 
prise et  très  grande  et  très  coûteuse. 

26.  Nous  voyons  par  conséquent  qu'il  serait  possible  de  conduire 
un  canal  de  la  Bohême  à  la  Basse- Autriche ,  mais  qu'il  présente- 
rait de  grandes  difficultés  et  des  dépenses  plus  considérables  que 
celles  du  canal  du  Midi.  Mais  malgré  que  le  canal  du  Midi  joigne 
deux  mers,  qu'il  entretienne  un  commerce  très  actif  en  grains,  en 
bois  de  construction  et  en  diverses  marchandises ,  cependant , 
d'après|la  description  exacte  qu'en  a  faite  le  général  Andréossy, 
il  ne  rapporte  pas  encore  les  cinq  pour  cent  d'intérêt  du  capital 
qui  y  a  été  consacré;  après  un  mur  examen  de  toutes  ces  circons- 
tances, on  pourra  suffisamment  prouver  qu'il  n'est  pas  à  conseiller 
d'exécuter  dans  cette  contrée  un  canal  de  communication  entre  la 
Moldau  et  le  Danube. 

27.  Le  second  projet  de  Vogeraonte  consistait  à  rendre  la  Moldau 
navigable  depuis  Budweis  jusqu'à  Joacuimsmuhle  ,  ensuite  d'aller 
au  moyen  d'un  canal  de  la  Moldau  au  chemin  de  halage  de  la 
Malsch ,  Ide  le  continuer  aussi  loin  que  possible  au-dessus  do 
Fieystadt,  de  rendre  même  l'Aeust  navigable,  et  d'arriver  au 
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moyen  de  cette  dernière  rivière  jusqu'au-dessous  de  Mautbausen 
dans  le  Danube. 

La  longueur  de  ce  trajet  de  la  Moldau  auprès  de  Joachimsmublo 
jusqu'au  Danube  auprès  de  Mautbausen  est  de  dix  milles. 

JL'Aeust  auprès  de  Schwerdberg  ,  Pregarten  et  Neumarkt,  est 
renfermée  des  deux  côtés  entre  des  pentes  de  rochers  ,  dont  la  Ion* 
gueur  dépasse  i5oo  toises.  Les  difficultés  qu'éprouverait  la  cons- 
truction d'un  canal  dans  de  semblables  endroits  sont  donc  suffi- 
samment reconnues. 

D'ailleurs  ,  pour  rendre  l'Aeust  navigable  dans  ces  contrées  , 
on  éprouverait  les  mêmes  difficultés  que  celles  qui  s'opposent  à  ce 
que  cela  soil  fait  auprès  du  Kamp  dans  la  Basse-Autriche. 

Le  point  de  partage  serait  entre  Deutschherschlag  ,  Kerschbaum 

et  ftainbach  ,  dans  un  pays  sec  et  destiné  à  l'agriculture  et  très 

difficile  à  pourvoir  des  eaux  nécessaires  n  cause  de  son  éloigne- 
ment  immense  des  hautes  montagnes. 

La  hauteur,  à  partir  de  Joacb.imsmub.le  jusqu'aux  vallées  les 
plus  basses  auprès  de  Rainbach,  est  de  j5  toises»  La  pente,  à 
partir  de  ce  point  de  partage  jusqu'au  niveau  du  Danube  auprès 
de  Mautbausen ,  est  de  toises  ;  ce  qui  donne  un  total  de  Si  a 
toises  qui ,  il  est  vrai ,  est  le  plus  faible  de  tous  ceux  qui  se  pré- 
sentent dans  les  autres  projets  ,  mais  qui,  pour  y  atteindre  ,  né- 
cessiterait encore  a34  écluses ,  chacune  de  8  pieds. 

2°  PROJET  I1U  PROFESSEUR  Vf  ALCUER. 

a8.  Nous  arrivons  au  projet  du  professeur  Walcher  ,  qui  est 
e  ssentiellement  supérieur  à  tous  les  autres  et  qui  demande  à  être 
examiné  avec  d'aulantplus  d'attention  qu'il  semblerait  le  plus  exé- 
cutable. Ce  projet  suppose,  comme  celui  de  Vogemonte  et  celui 
ce  Roser.bauer  que  nous  exposerons  par  la  suite,  que  la  Moldau 
j  eut  ctre  rendue  navigable,  au  moins  par  un  petit  canal  qui  par- 
tirait de  Budweis  et  irait  jusqu'à  Joacbiinsmuhle ,  au-dessous  de 
Ilohenfurtb.  Dans  ce  cas  ,  il  faudrait  établir  un  canal  ù  partir  de 
Joacbimsmuhle  au-dessus  de  Leerenbether  ,  où  la  petite  rivière 
l  uiitrophe  entre  la  Bohême  et  l'Autriche  jusqu'aux  vallées  les 
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plus  basses  au-dessus  de  Rading  dans  le  Miesenwald.  Ce  canal 
serait  conduit  horizontalement  par  Bannholz,  Habruck ,  Sonu- 
berg  ,  Rudersbach  jusqu'à  Glosau  au-dessous  de  Helinonsod  ,  et 
enfin  dirigé  dans  le  Danube  auprès  de  Linz  par  le  Haelgraben. 

Les  avantages  de  ce  projet  sont  les  suivans  :  i°  la  longueur  de 
la  route  indiquée  pour  le  canal  depuis  Joachimsmuhle  jusqu'au 
Danube  n'est  que  de  cinq  milles  ;  2°  la  montagne  de  Stem  ,  qui 
est  dans  le  voisinage  a  avec  le  Brunnwald  une  hauteur  consi- 
dérable ,  et  beaucoup  de  forêts  d'où  la  grande  Rodcl ,  la  petite 
Miïhel  et  beaucoup  de  ruisseaux  dont  on  ne  sait  pas  le  nom 
prennent  leur  source  ,  qui  tous  pourraient  être  dirigés  au  point 
de  répartition  dans  le  Miesenwald  ;  3°  dans  la  vallée  de  Stern- 
wald  ,  où  la  grande  Rodel  prend  sa  source ,  se  trouve  une  quantité 
de  bassins  qui  convertis  facilement  en  grands  réservoirs  par  des 
digues,  et  remplis  par  les  neiges  et  les  grosses  pluies,  procure- 
raient au  canal ,  pendant  la  plus  grande  partie  de  l'été,  la  quan- 
tité d'eau  qui  lui  serait  nécessaire.  Pour  arriver  à  ce  but  d'une 
manière  encore  plus  parfaite  ,  on  pourrait  faire  les  mêmes  ou- 
vrages aux  autres  ruisseaux  qui  seraient  de  quelqu'importance  5 
4e  dans  le  Haselgraben  ,  il  y  a  également  une  quantité  de  torrens 
dont  on  empêcherait  les  dégâts  par  la  clôture  des  digues  et  dont  les 
eaux  pourraient  rendre  au  canal  toutes  les  pertes  que  pourraient  lui 
occasioner  les  évaporations  et  les  sécheresses.  Dans  un  but  sem- 
blable on  pourrait  utiliser  aussi  du  côté  de  la  Bohême,  au-dessus 
de  Lerenbecher,  la  rivière  de  Schenkenfeld. 

3o.Mais  il  est  bon  de  rappeler  i°quela  première  portion  duHasel- 
graben  auprès  de  Glausau  ,  au-dessous  de  Helmonsod*  est  de  23 
toises  environ  plus  haute  que  le  point  de  partage  dans  le  Miesen- 
wald. 11  serait  alors  nécessaire,  ou  de  creuser  cette  première  por- 
tion jusqu'à  la  profondeur  voulue  ,  ou  de  faire  un  passage  souter- 
rain avec  des  galeries  voûtées  dont  la  longueur  serait  d'au  moins 
5oo  toises  ;  2°  sa  hauteur  depuis  le  Joachimsmuhle  jusqu'au  point 
de  partage  dans  le  Miesenwald  est  de  io5  toises,  et  sa  pente  de- 
puis le  Miesenwald  jusqu'au  Danube  est  de  261  toises  ,  ce  qui  fait 
un  total  de  366  toises  ,  en  comptant  8  pieds  par  écluse  ,  il  faudrait 
donc  275  écluses  pour  arriver  à  celte  hauteur.  Il  est  facile  de 
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toir  les  dépenses  cuocines  qu'occastoneraft  ce  nombre  considé- 
rable d'écluses  5  3°  contre  le  projet  du  professeur  Walcher  il  est 
encore  particulièrement  à  remarquer  que  le  Haselgraben  a 
282  toises  de  pente  et  sa  longueur  n'est  que  de  un  mille  et  demi. 
11  faudrait  donc  faire  plus  de  200  écluses  dans  cette  vallée  étroite  et 
courte  ,  et  l'on  se  servirait ,  pour  ce  court  espace  que  l'on  par- 
court commodément  en  montant  en  quatre  heures  ,  en  descendant 
eu  trois  heures,  d'un  .canal  dont  la  traversée,  soit  en  montant  , 
soit  en  descendant ,  demanderait  trois  jours.  Les  écluses  m  Ame 
devraient  être  si  prés  les  unes  des  autres  que» l'on  serait  embarrassé 
pour  les  faire  mouvoir  ,  et  qu'il  faudrait  pour  cela  les  construire  de 
trois  ou  quatre  manières  différentes.  Mais  l'embarras  serait  encore 
plus  grand  si,  pendant  la  nuit,  plusieurs  de  cet  nombreuses  écluses 
\enaicnt  k  se  vider,  ce  qui  arrive  quelquefois ,  et  qu'on  fut  obligé 
d'aller  chercher  l'eau  tout  au  haut  du  canal ,  00  qui  oecasionerait 
une  perte  de  temps  considérable.  On  t  déjà  proposé  de  choisir 
pour  le  canal,  au  lieu  du  Haselgraben  ,  le  chemin  du  hahige  de 
Kodel  qui  est  très  voisin  ,  ou  du  Gusen.  Tous  deux  {pourraient 
être  réunis  à  la  Moldau  au  moyen  de  la  route  ci-dessus  indiquée 
pour  le  canal  par  la  Meisenwald  ;  mais  on  aurait  dans  ces  deux 
cas  une  route  plus  longno  d'environ  un  ou  deux  milles,  un  déga- 
gement du  sol  plus  coûteux  et  près  de  Gramastatten  ,  ou  près  de 
Kleinmuhle  au-dessous  de  Gallneukirchen  et  au-dessus  de  Saint- 
Georges  ,  on  trouverait  des  rochers  considérables. 

3*  PROJET  DE  L'INGENIEUR  ROSENHAUER. 

3i.  Le  projet  de  l'ingénieur  Rosenhauer  a  rapport  à  la  contrée 
entre  la  montagne  de  Stem  et  la  foret  de  Hochficht,  dont  il  avait 
les  plus  grandes  connaissances  locales  par  l'établissement  du  ca- 
nal dont  nous  avons  parlé.  Sans  rappeler  encore  ce  projet  d'une 
manière  circonstanciée,  il  tombe  de  soi-même  sous  les  yeux,  que 
le  territoire  étranger  de  Passa  u,  où  le  canal  deitétre  réuni  au  Da- 
nube, la  longueur  immense  du  chemin  et  la  quantité  de  ruisseaux 
et  de  rivières  qui  nécessiteraient  des  ponts ,  la  hauteur  considérable 
des  montagnes  qu'il  y  aurait  à  traverser,  et  enfin  le  fameux  mur 
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du  diable  près  delà  Moldau,  au-dessus  de  Hohenfurth,  présentent 
trop  d'obstacles  pour  qu'on  paisse  accorder  à  ce  projet  nne  préfé- 
rence sur  les  autres  et  bien  plus  pour  qu'on  ne  doive  pas  le  rejeter 

entièrement. 

Il  découle  de  ce  qui  précède  que  l'exécution  an  moyen  d'an  ca- 
nal ,  d'une  communication  entre  la  Moldaa  et  le  Danube  est  pos- 
sible ,  mais  quelle  présenterait  des  difficultés  infinie*.  Dans  un  ou- 
vrage ,  qui,  comme  celte  communication  fluviale,  promet  sous  tant 
de  rapports  des  avantages  si  essentiels,  aucune  difficulté  ne  doit 
arrêter  pour  peu  que  la  possibilité  de  mettre  à  fin  l'entreprise, 
soit  bien  constatée,  supposé  que  le  moyen  employé  ponr  l'exécu- 
tion remplisse  aussi  parfaitement  les  conditions  qui  garantissent 
tous  ces  avantages. 

Nous  avons  déjà  démontré  qn'une  nouvelle  route  ne  serait  avan- 
tageuse qu'en  tant  qu'elle  procurerait  an  moyen  de  transport  et  plus 
économique  et  plus  prompt.  Il  est  donc  bon  d'examiner,  si  par  l'éta- 
blissementj d'un  canal  de  communication  entre  les  deux  fleuves  en 
question,  on  remplirait  ces  conditions  de  promptitude  et  d'économie. 

34. Dans  la  n  avigation  d'un  canal,  ce  qui  cause  des  retards  c'est  le 
passage  des  écluses.  Si  par  exemple  plusieurs  bateaux  descendent 
les  écluses  les  uns  après  les  autres  (i),  pour  chaque  bateau  il  faut  : 
i°  fermer  la  porte  inférieure  5  a°  fermer  la  vanne  de  la  porte  infé- 
rieure; 3°  ouvrir  la  vanne  delà  porte  supérieure;  4°  attendre  jus- 
qu'au moment  où  l'écluse  sera  remplie;  5°  onvrir  la  porte  supé- 
rieure; 6*  faire  entrer  le  bateau  dans  l'écluse;  70  refermer  la  porte 
supérieure;  8°  fermer  la  vanne  de  la  porte  supérieure;  o°  ouvrir 
la  vanne  de  la  porte  inférieure;  io°  attendre  encore  que  l'écluse 
soit  vidée;  1 1°  ouvrir  la  porte  inférieure;  et  ia°  enfin  faire  sortir 
le  bateau  de  l'écluse.  Supposons  que  toutes  ces  opérations  ne  de- 
mandent que  10  minutes  par  chaque  écluse,  nous  avons  besoin  de 
46  heures  pour  franchir  les  275  écluses  qui ,  d'après  le  projet 
précité  du  professeur  Walcher  ,  seraient  nécessaires  pour  un 
canal  passant  par  le  Haselgraben  ,  ou  plus  de  4  jours  1/2  si  l'on 
compte  qu'un  cheval  de  trait  peut  marcher  10  heures  par  jour* 

(1)  Les  opérations  sont  les  mêmes  pour  les  bateaux  à  la  remonte. 
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Ajoutons  encore  un  jour  pour  le  trajet  du  canal  ,  nous  verrons 
que  le  chemin  de  Hohenturth  jusqu'à  Lins  ,  que  Ton  fait  actuel- 
lement très  commodément  en  un  jour  ,  demanderait  par  le  canal 
environ  5  jours  î/a.  Si  en  descendant  de  Budweis  ,  Ton  peut 
charger  maintenant  les  bateaux  de  sel  de  3  à  4<>o  quintaux  (  i5o 
à  aoo  quintaux  métriques),  il  s'ensuit  qu'en  remontant  à  Budweis 
et  principalement  sur  le  canal,  on  devra  les  charger  de  tout  au 
plus  3oo  quintaux  ,  et  certainement  tous  les  bateliers  de  cette 
contrée  seraient  très  satisfaits  de  pouvoir  exécuter  le  passage  d'un 
poids  aussi  énorme  sans  danger.  Mais  ,  de  ce  que  le  trajet 
de  Hohenfurthà  Linz  demande  5  jours  i/a  par  le  moyen  du  canal, 
an  lieu  d'un  jour  par  le  moyen  d'un  charriot ,  il  en  résulte  qu'un 
cheval  peut  tout  au  plus  traîner  par  jour  54  quintaux  et  demi 
(  3o  quintaux  métriques  ).  D'après  cela  ,  nous  voyons  qu'un 
transport  plus  considérable  peut  être  effectué  avec  plus  de  sûreté 
et  à  moins  de  frais  par  les  moyens  mécaniques  récemment  dé- 
couverts* 

Le  second  projet  de  Vogemonte  n'exige  que  deux  cent  trente- 
quatre  écluses.  Pour  les  franchir  toutes  ,  il  faudrait  3o,  heures. 
En  comptant  10  heures  par  jour  pour  le  vovage  par  terre, 
un  bateau  aurait  donc  besoin  de  4  jours  et  a  jours  pour  le  trajet 
sur  le  canal ,  ce  qui  ferait  6  jours  pour  aller  du  Danube  à  Hohen- 
furth,  et  de  là  3  à  4  jours  pour  atteindre  Budweis.  D'après  cela  , 
l'établissement  d'un  canal  ne  rendrait  pas  les  expéditions  plus 
promptes,  puisque  leur  transport  exigerait  depuis  a  jusqu'à  5  ibis 
plus  de  temps  qu'auparavant. 

Par  conséquent,  ce  canal ,  aussi  bon  marché  que  soient  les  frais 
de  transport,  ne  pourrait  jamais  servir  à  disposer  les  producteurs 
du  territoire  de  Budweis  et  du  quartier  de  la  Miihl  A  remplir  réci- 
proquement leurs  marchés  de  blé ,  de  fruits ,  de  bois  ou  d'autres 
articles.  De  ce  que  le  trajet  du  canal  depuis  Budweis  jusqu'à  Linz, 
ou  réciproquement ,  exigerait  9  à  10  jours  ,  il  s'ensuit  que  tout 
homme  entendant  l'économie  ne  serait  jamais  disposé  à  perdre 
tant  de  temps  pour  fréquenter  un  marché  étranger  y  ce  voyage 
n'exige  par  les  routes  actuelles  que  5  jours  pour  s'y  rendre  et  eu 
revenir. 
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33.  Examinons  maintenant  si  les  frais  de  transport  seraient  dimi- 
nués par  cette  entreprise.  D'après  les  calculs  que  mon  père  a  exposés 
dans  son  ouvrage  sur  les  chariots  et  les  routes  de  transport ,  et  où 
les  (rais  sont  fixés  plutôt  trop  haut  que  trop  bas ,  le  canal  proposé 
par  le  professeur  "Walcher,  comme  le  moins  coûteux,  depuis 
Joachimsniuhl  jusqu'à  Linz,  coûterait  encore  S  millions  de  flo- 
rins ,  monnaie  de  convention  (  i3  millions  de  France  environ). 
Pour  rendre  la  Moldau  navigable  depuis  Budweis  jusqu'à  Joachim- 
sniuhl d'après  un  projet  de  construction  qu'il  conçut  plus  tard,  et 
auquel  il  mit  tous  ses  soins,  il  faudrait  plus  de  1,700,000  florins 
monnaie  de  convention  ,  soit  ensemble  6,700,000  florins  monnaie 
de  convention.  Comme  ces  calculs  sont  faits  d'après  les  prix  des 
années  1770  jusqu'à  1790,  nous  pouvons  estimer  qu'il  faudrait 
au  plus  bas  7  millions  pour  toute  l'opération. 

Pour  l'entretien  d'un  canal,  il  faut  compter  l'un  portant  l'autre 
5  pour  cent  du  capital  dépensé  pour  son  établissement  jil  faudrait 
donc  35o,ooo  florins  ,  monnaie  de  convention  ,  pour  l'entretien 
de  celui  projeté.  En  y  ajoutant  les  intérêts  du  capital  à  5  p.  cent, 
il  faudrait  que  le  péage  de  l'espace  entre  Linz  et  Budweis  rappor- 
tAt  700,000  florins ,  monnaie  de  convention  (  1,760,000  francs 
environ  ) ,  pour  que  l'intéressé  dans  cette  entreprise  ne  fit  aucune 
perte. 

Le  sel  que  l'on  conduirait  annuellement  p  ar  ce  chemin,  monte 
annuellement  à3i6,656  quintaux  (  177,327  quintaux  métriques  ), 
d'après  un  terme  moyen  de  dix  années  ;  les  autres  marchandises 
s'élèvent  à  i4i)Ç,3o  quintaux  (  79,480  quintaux  métriques  ).  Le 
transport  du  sel  depuis  Mauthausen  ou  Lins  jusqu'à  Budweis  fut 
affermé,  en  1822,  à  2  kreutzer  i/3  ,  monnaie  de  convention  (9 
centimes  environ  )  ,  par  quintal  et  par  mille.  Pour  les  14  milles 
de  longueur  on  aurait  donc  en  tout  la  somme  de  172,401  florins  , 
monnaie  de  convention  (  43o,ooo  francs  environ.  )  Supposons  le 
même  prix  de  transport  pour  les  autres  marchandises  qui  seraient 
conduites  par  cette  route  ,  nous  aurons  77,39$  florins  ,  monnaie 
de  convention  (  194,000  francs  environ).  Le  total  des  frais  des 
transports  exécutés  annuellement  jusqu'à  ce  jour,  sur  cette  route, 
sera  donc  de  249,674  florins  ,  monnaie  de  convention  (  624,000 
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francs  environ  ).  On  peut  déterminer  avec  précision  ,  d'après  ces 
données  f  le  revenu  de  l'entreprise  projetée. 

Il  sait  de  U  qu'une  communication  du  Danube  à  la  Moldau  par 
nn  canal ,  ne  peat  offrir  ni  nne  plus  grande  promptitude  ni  une 
plus  grande  économie  pour  les  transports  ,  que  les  chemins  déjà 
existans.  Elle  est  donc  inutile  ,  son  exécution  est  sans  bul  ,  l'é- 
norme capital  <ju  on  y  consacrerait  serait  entièrement  perdu. 

Comme  rétablissement  J*un  canal  dans  cette  contrée  avait  pour 
but  la  diminution  des  frais  et  autant  que  possible  la  promptitude 
des  transports  ,  un  chemin  de  fer  ne  l'atteindrait-il  pas  beaucoup 
plus  facilement?  C'est  ce  que  nous  examinerons  dans  l'article  sui- 
vant. (  La  suite  eu  numéro  prochain.  ) 

NOTES  SUR  L'ENTRETIEN  DES  ROUTES; 

♦ 

PAR  M.  FHISSARD  ,  ixoÉ5Iet:r  des  fosts  et  chaussées. 

i  ■  _..     CQ(^  l  ■ 

(  Ces  Notes  rédigées  en  1827  ont  été  remises  à  M.  le  Directeur  général 
en  mars  i8a8.  L'auteur  les  publie  aujourd'hui  pour  démontrer  que  les 
Ingénieurs  sentaient  toute  l'étendue  et  l'importance  de  leurs  devoirs  ,  et 
qu'ils  méditaient  déjà  les  nombreuses  difficultés  que  l'on  rencontre  dans 
toutes  les  questions  relatives  aux  Toutes ,  lorsqu'une  commission  a  été 
Chargée  de  l'examen  de  ces  questions.  Sans  doute  il  existe  de  liantes  consi- 
dérations d'ordre  social  dans  la  solution  de  ce  problème  difficile  quidoîveut 
être  aperçues  et  traitées  par  des  esprits  supérieurs ,  niais  il  faut  aussi  réu- 
nir les  nombreuses  observations  d'une  pratique  éclairée  et  les  faits  établis 
par  une  longue  expérience;  ils  doivent  concourir  à  la  solution  de  ce  pro- 
blème). 

Depuis  quelque  temps  l'on  s'occupe  beaucoup  en  France  d'éta- 
blir de  grandes  communications,  en  augmentant  et  perfectionnant 
la  navigation  intérieure.  Cette  branche  essentielle  de  l'administra- 
tion publique  est  devenue  l'objet  de  spéculations  importantes  ; 
on  a  même  vu  naître  des  projets  gigantesques  «fui  eussent  étc 
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traités  de  chimériques  dans  un  temps  où  l'on  aurait  moins  compté 
sur  les  secours  de  la  science,  des  capitaux  sans  emploi,  et  sur  la 
haute  protection  du  monarque  pour  toutes  les  entreprises  utiles  ; 
de  grands  avantages  résulteront  sans  doute  de  cette  direction  des 
esprits,  et  plusieurs  provinces  devront  leur  prospérité  aux  tra- 
vaux entrepris  ou  encouragés  par  M.  Becquey  ,  directeur  général 
des  ponts  et  chaussées.  Mais  en  portant  tous  ses  moyens  vers  la 
canalisation,  Ton  s'est  moins  occupé  des  communications  les  plus 
naturelles,  les  plus  usuelles,  les  plus  nécessaires  et  les  plus  faciles 
h  établir.  Les  routes  sont  loin  d'avoir  acquis  le  dégré  de  perfection 
que  l'on  pourrait  atteindre  en  profilant  d'une  longue  expérience  et 
des  connaissances  acquises.  Le  tracé  des  routes  neuves  a  fait  de 
grands  progrès,  niais  l'entretien  des  routes  pourrait  être  regardé 
comme  dans  l'enfance  si  l'on  en  jugeait  par  l'état  actuel  des  rou- 
tes de  France.  Cependant  M.  le  directeur-général  a  appelé  l'atten- 
tion du  gouvernement  et  des  chambres  sur  cette  partie  importante 
du  service  qui  lut  est  confié,  en  faisant  publier  en  1824  la  statis- 
tique générale  des  routes  de  France.  Ce  travail,  le  produit  des 
observations  et  des  recherches  de  tons  les  ingénieurs,  fait  connaî- 
tre la  position  des  routes,  démontre  l'urgence  de  les  mettre  à 
l'état  de  simple  entretien  et  indique  approximativement  les  som- 
mes nécessaires  pour  obtenir  ce  résultat  qui  produirait  de  grandes 
économies  pour  l'avenir;  mais  les  limites  resserrées  du  budjet 
des  ponts  et  chaussées  n'ont  pas  encore  permis  d'obtenir  la"  moindre 
amélioration. 

Les  communications  avec  l'Angleterre,  devenues  faciles  et  fré- 
quentes, ont  fait  établir  une  comparaison  entre  les  routes  de 
ce  royaume  et  celles  de  France;  les  ingénieurs  français  ont  aussi- 
tôt été  taxés  d'incurie  s'ils  n'ont  pas  été  accusés  d'incapacité.  Un 
anglais,  M.  Mac- Adam  s'est  acquis  une  grande  réputation  en  pro- 
posant une  nouvelle  méthode  de  construction  et  d'entretien  des 
routes,  et  en  appliquant  celte  méthode  avec  succès  aux  routes  de 
plusieurs  provinces,  qui  étaient  en  fort  mauvais  état;  dès  lors,  l'a- 
doption du  système  de  M.  Mac-Adam  a  été  regardée  comme  le 
seul  moyeu  de  rétablir  en  bon  état  Icsjroutes  de  France.  Il  con- 
venait cependant  d'examiner  préalablement  en  quoi  ce  système 
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diirérait  de  celui  suivi  jusqu'alors  en  France,  et  de  déterminer  par 
des  expériences  si  Ton  pouvait  en  luire  partout  l'application  sans 
iuconvénient.  C'est  à  ce  travail  que  nous  nous  sommes  livré  ;  noua 
avons  pensé  qu'il  serait  utile  de  rendre  compte  du  résultat  de  nos 
expériences. 

11  est  nécessaire  d'exposer  d'abord  en  quoi  consiste  la  méthode 
de  M.  Mac-Adam;  nous  ne  pouvons  le  faire  plus  clairement  qu'eu 
copiant  quelques  pages  de  l'ouvrage  de  M.-J.  Cordier  ,  intitulé 
Essais  sur  la  construction  des  routes.  Cet  ingénieur  résume  ainsi  le 
système  de  M.  Mac-Adam. 

CONSTRUCTIONS  NEUVES. 

a  II  faut  élever  le  fond  dé  la  chaussée  au-dessus  du  niveau  des 
eaux  ,  se  débarrasser  des  eaux  naturelles  et  de  pluie ,  maintenir 
le  fond  de  la  route  toujours  sec  ;  y  placer  avec  soin  plusieurs 
couches  de  pierres  cassées  d'une  grosseur  uniforme  et  du  poids  de 
6  onces  environ,  d'une  épaisseur  ensemble  de  dix  pouces,  et  ren- 
dre la  surface  polie,  forte  et  solide. 

y>  La  couche  de  pierres  est  comme  un  toit  destiné  à  garantir  la 
base  de  la  route  de  toute  humidité;  il  doit  être  parfaitement  uni 
et  imperméable  et  fait  d'élémens  qui  n'aient  pas  d'affinité  avec 
l'eau. 

»  On  doit  choisir  les  matériaux  les  plus  durs,  et  en  séparer 
avec  le  plus  grand  soin  les  parties  argileuses,  marneuses,  crayeuses 
et  terreuses  quelconques.  Les  pierres  étant  cassées,  anguleuses  et 
de  la  même  grosseur,  et  plus  petites  que  la  largeur  des  jantes,  s'en- 
trelacent, s'unissent  et  forment  une  masse  homogène  ,  compacte 
et  solide  comme  une  pièce  de  bois;  les  plus  lourdes  voitures  usent 
la  route  sans  l'entamer. 

»  Les  anciennes  mdthodes  d'encaissement  des  chaussées ,  et  de 
fondation  avec  de  larges  pierres,  doivent  être  proscrites  comme 
nuisibles  et  très  chères.  L'encaissement  est  une  espèce  de  vase  où 
les  eaux  se  réunissent  et  séjournent,  et  détrempent  le  fond  qui 
cède  ensuite  facilement  à  la  pression  des  voitures.  Les  larges 
pierres,  placées  comme  fondations;  sont  ébranlées  et  soulevées  par 


Digitized  by  Google 


sur  l'entretien  df.s  rovtfs.  289 

l'action  des  plus  petites  agissant  sur  leurs  angles,  et  reviennent; 
incessamment  à  la  surface;  alors  la  chaussée  toujours  ouverte  re- 
çoit les  eaux  et  ne  tarde  pas  à  devenir  impraticable  (1). 

»  Que  le  sol  soit  dérocher  où  marécageux,  une  épaisseur  de 
chaussée  de  dix  pouces  au  plus  est  toujours  suffisante,  si  les  ma- 
tériaux sont  de  la  grosseur  et  de  la  nature  indiquées,  et  si  la  sur- 
face est  bien  entretenue.  ti 

GRO88ES  RÉPARATXON8  DES    ANCIENNES  CHAUSSEES. 

!  »*.*•!« 

»  Le  mauvais  état  des  routes  vient  de  la  mauvaise  qualité  des 
matériaux,  de  leurs  trop  fortes  dimensions,  de  leur  inégalité,  du 
mélange  des  parties  terreuses  ,  et  du  défaut  d'entretien  de  la 
surface.  La  plupart  des  anciennes  chaussées  ont  une  couche  de 
matériaux  trop  épaisse,  qui  bien  ménagée,  pourrait  servir  trois 
et  quatre  ans  ,  il  faut  piocher  et  enlever  les  grosses  pierres  sur  sept 
à  huit  pouces  de  profondeur;  les  briser  et  les  réduire  à  un  volume 
uniforme  et  du  poids  de  6  onces,  en  séparer  les  parties  terreuses, 
les  replacer  avec  soin  pour  en  former  une  surface  unie,  ferme  et  peu 
bombée.  *«■  • 

»  Les  chaussées  neuves,  près  de  Bristol,  n'ont  pas  au  delà  de 
six  pouces  d'épaisseur,  et  quoique  très  fatiguées,  elles  ne  sont  pas 
dégradées  (a). 

»  Lorqu'on  a  une  ancienne  chaussée  de  dix  pouces  d'épaisseur  à. 
réparer,  on  ne  doit  point  y  ajouter  de  nouveaux  matériaux;  il  faut 
enlever  les  anciens,  ainsi  que  nous  venons  de  le  dire,  les  casser, 
les  réduire  à  la  grosseur  d'un  pouce  ou  du  poids  de  6  onces  ,  et  en 

(1)  Ces  dégradations  n'ont  Heu  que  lorsque  la  route  a  été  m:il  cons  • 
truite ,  mais  si  Ton  a  eu  soin  de  placer  les  pierres  le  gros  bout  en  bas , 
comme  un  pavé  renversé,  et  parfaitement  jointives ,  puis  tle  garnir 
tous  les  vuides  en  cailloux  de  moyehne  grosseur  fixés  à  la  daine  et  que  l'on 
ait  ensuite  recouvert  cette  fondation  d'une  couche  de  cailloux  bien  cassas 
et  bien  purgés ,  Ton  ne  verra  jamais  les  grosses  pierres  se  déplacer  et  re- 
venir à  la  surface  ;  l'on  aura  au  contraire  une  chaussée  solide  et  roulante 
qui  résistera  aux  plus  lourdes  charges. 

(  Note  de  fauteur  du  Mémoire.) 

(a)  Cette  épaisseur  serait  bien  insuflisante  pour  les  routes  de  France. 
TOME  3.  19 
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remettre  les  éclats  avec  soin  sur  la  route  qui  aura  l'épaisseur  et  la 
force  nécessaires. 

»  On  ne  doit  jamais  substituer  unechaussée  pavée  à  un  caiiloulis  ; 
c'est  un  remède  désespéré ,  conseillé  par  l'ignorance  ;  il  faudrait  au 
contraire  relever  tous  les  pavés  ,  les  casser  et  faire  de  leurs  débris 
une  bonne  chaussée  en  cailloutis.  Cette  méthode,  adoptée  près  de 
Bristol,  a  parfaitement  réussi,  et  a  procuré  de  fortes  économies. 

»  En  général,  les  avantages  de  bonnes  routes  en  cailloutis  sur 
celles  en  pavées,  sont  si  généralement  reconnus  qu'on  devrait  s'op- 
poser à  l'extension  de  celle-ci  comme  à  un  mal  réel,  indépendant 
des  sommes  énormes  qu'elles  coûtent  (i). 

»  Presque  toutes  les  pierres  d'un  peu  de  dureté  peuvent  tHre 
employées  à  la  construction  et  à  la  réparation  des  routes,  si  on  a 
soin  de  les  purger  des  parties  terreuses,  de  les  casser  à  la  grosseur 
fixée,  et  de  les  ranger  avec  soin  et  de  bien  entretenir  la  surlace. 

»  Lorsqu'on  fait  usage  du  gravier,  on  doit  le  passer  plusieurs  fois 
à  la  claie  pour  en  séparer  le  sable  et  la  terre,  le  laisser  exposé  quel- 
ques mois  à  la  pluie  dans  le  même  but  et  casser  toutes  les  grosses 
parties.  Des  cailloux  ronds  ne  s'unissent  jamais  et  ne  peuvent  for- 
mer  une  chaussée  ferme  et  inébranlable;  ils  restent  détachés  de  la 
surface  et  sont  sans  cesse  rejetés  vers  les  extrémités  par  les  roues. 

ENTRETIEN  DES  CHAUSSEES. 

x»  Quelque  soin  qu'on  mette  à  recharger  une  route  de  matériaux 
neufs,  les  roues  y  font  pendant  quelques  temps  des  ornières;  il  est 
nécessaire  que  des  personnes  soient  chargées  de  les  boucher  a  me- 
sure qu'elles  se  forment. 

»  11  ne  faut  pas,  lorsqu'on  répare  une  route,  mettre  les  pierres 
par  tas  ,  mais  en  poser  une  une  pelletée  l'une  à  côté  de  l'autre, 

■ 

(i)  Cette  assertion  paraîtra  «ans  doute  exagérée  et  dictée  par  la  préven- 
tion en  faveur  d'un  système  que  l'auteur  voudrait  rendre  exclusif;  l'on  se- 
rait  loin  ce  conseiller  de  transformer  en  France  les  chaussées  pavées  en 
cailloutis  -,  d(  jà  l'on  éprouve  quelque  regret  d'avoir  adopté  trop  précipi- 
tamment cette  méthode  en  Angleterre. 

(  Note  de  l'auteur  du  Mùtnoirv.) 
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et  répandant  le  tout  soigneusement  el  également  sur  une  grande 
surtace;  on  ne  doit  entreprendre  qu'un  petit  espace  a  la  fois,  envi- 
ron 20  à  3o  pieds  carrés.  11  ne  faut  répandre  aucune  matière  sur  la 
chaussée,  sous  prétexte  d'unir  les  matérianx  ;  les  pierres  cassées 
s'entremêlent  sans  addition  d'autres  corps  et  forment  une  surface 
solide. 

»  Dans  les  dépenses  d'entretien  ,  le  travail  des  hommes  doit 
être  à  celui  des  chevaux  dans  le  rapport  de  3  :  1. 

99  Des  hommes  doivent  être  constamment  employés  à  curer  les 
rigoles,  uétoyer  les  aqueducs,  enlever  la  boue  produite  par  les 
débris  des  cailloux,  faire  couper  les  arbres  et  les  haies  ,  prévenir 
les  dégradations  causées  par  les  courans  d'eau ,  et  ménager  sur  tous 
lesjpoints  un  peu  larges  et  sur  les  talus,  des  tas  de  cailloux  parfai- 
tement cassés  et  prêts  à  être  employés.  » 

Les  propositions  de  Mac- A  dam  ont  donné  lieu  à  des  enquêtes 
solemnelles  pour  en  reconnaître  les  avantages  et  les  inconvéniens , 
et ,  après  un  mûr  examen,  le  parlement  d'Angleterre  a  fait  pu- 
blier des  instructions  pour  la  réparation  des  routes ,  qui  ont  été 
adressées  aux  commissaires  et  ingénieurs  chargés  de  leur  entretien  y 
nous  trouvons  encore  ces  instructions  dans  le  même  ouvrage  de 
M.  J.  Cordier. 

REGLES  GÉNÉRALES  POUR  LA  REPARATION  DES  ROUTES» 

t 

■ 

1.  Profil  en  travers,  a  Règle  ierc  Pour  une  route  de  3o  pieds 
(  9ra  i5.  )  de  large,  la  pente  de  Taxe,  à  chaque  extrémité  ,  doit 
être  de  9  pouces.  (  om  23.  )  Le  profil  le  plus  avantageux  est  le  segr 
ment  d'une  ellipse  très  plate  j  cette  forme  nou^seulement  facilite 
l'écoulement  des  eaux  du  centre  vers  les  bonis,  mais  contribue 
au  dessèchement  ,  en  facilitant  Tévaporation  de  l'eau  par  Faction 
combinée  du  soleil  et  de  Tairj  les  inspecteurs  doivent  se  servir  du 
niveau  (  représenté  pl.  i"rfl)pour  donner  exactement  la  même 
courbure  à  tous  les  profils  en  travers  de  la  route. 

1.  Ecoulement  des  eaux,  «  Règle  a.  Tous  les  fossés  doivent 

•,,  .      ■•       ,         •  .  •  •  j  **»« 
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être  ouverts  en  dehors  des  haies  ou  clôtures  et  communiquer  avec 
les  courans  naturels  (»). 

t>  Les  aqueducs  en  pierre  et  buses  qui  passent  sous  la  route  , 
doivent  être  nombreux  et  se  prolonger  jusqu'aux  fossés  ouverts  en 
dehors  des  clôtures,  dans  les  terres  riveraines. 

39  Pour  maintenir  les  chemins  toujours  secs ,  il  faut  établir  des 
communications  en  maçonnerie  entre  les  aqueducs  qui  traversent 
la  route  et  les  rigoles  ouvertes  sur  les  côtés  ,  et  faire  écouler  rapi- 
dement les  eaux  qui  tombent  sur  la  surface;  le  fond  des  aqueducs 
doit  être  pavé  avec  soin  ,  surtout  à  leur  embouchure. 

»  On  ne  doit  jamais  oublier  qu'une  route  n'est  parfaite  que 
lorsque  la  surface  est  très  sèche. 

t>  Toutes  les  sources  naturelles  qui  se  manifestent  dans  le 
terrain  ,  doivent  être  conduites  avec  soin  hors  de  la  route  par  des 
égoûls  ou  buses. 

3.  Arbres  et  Haies,  a  Règle  3.  Il  est  indispensable  de  faire 
abattre  les  arbres  plantés  sur  les  bords  des  routes  et  de  couper  les 
haies  à  5  pieds  (  iM  52.  )  de  hauteur.  On  peut  évaluer  à  20  pour 
ofo  les  dégradations  occasionées  par  les  arbres  trop  rapprochés  , 
où  les  haies  trop  élevées;  les  matériaux  qui  en  sont  ombragés  restent 
humides  et  sont  rapidement  écrasés. 

4.  Matériaux,  «  Règle  4.  Lorsque  les  matériaux  pour  l'en- 
tretien des  routes  sont  extraits  des  carrières  de  pierre  de  taille  ou 
des  champs  ,  on  ne  doit  choisir  que  les  plus  durs. 

»  Chaque  pierre  doit  être  cassée  de  manière  que  les  morceaux 
puissent  passer  à  travers  un  anneau  de  2  pouces  1/2  (o™  o64-)  de 
diamètre.  Il  faut  se  servir  de  marteaux  particuliers ,  avec  têtes 
aciérées  et  manches  minces  et  légers.  Ce  travail  doit  toujours  être 
fait  à  la  tâche  ,  soit  aux  carrières,  soit  aux  lieux  d'entrepôt  dési- 
gnés sur  les  routes;  et  on  ne  doit  y  employer  que  des  hommes 
âgés,  incapables  d'un  ouvrage  pénible,  et  des  femmes  et  en- 
fans. 


(1)  Cette  méthode  serait  impraticable  en  France ,  où  les  fossés  sont 
entretenus  par  l'État ,  il  faudrait  alors  que  les  cantonniers  et  ouvriers  au- 
xiliaires eussent  le  droit  de  s'introduire  dans  des  propriétés  closes. 
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»  règle  5.  Quand  on  tire  les  pierres  des  sablières ,  on  ne  doit 
prendre ,  pour  répandre  sor  le  milieu  de  la  route,  que  les  cailloux 
ayant  un  pouce  1/2  de  côté  au  moins,  que  Ton  sépare  du  sable  à 
l'aide  d'un  râteau  à  dents  de  fer  ayant  entre  elles  cet  intervalle. 
Le  gravier  est  rejeté  par  les  ouvriers;  par  cette  opération  simple  , 
on  évite  les  frais  de  crible  et  le  lavage.  Les  cailloux  ayant  moins 
de  1  pouce  1/2  (ora,o38)  de  cdté,  et  le  gros  gravier  pouvant  être 
employés  sur  les  bords  de  la  route  et  les  trottoirs. 

»  Les  gros  cailloux  doivent  être  cassés  en  morceaux  de  dimen- 
sions prescrites  ,  soit  dans  la  sablière ,  soit  dans  les  dépôts  in- 
diqués sur  les  routes. 

»  Il  est  recommandé  aux  inspecteurs  de  se  conformer  exacte- 
ment à  cette  règle.  L'usoge  habituel  de  se  servir  de  cailloux  ronds 
mêles  d'argile  ,  est  très  nuisible,  et  doit  être  sévèrement  défendu. 

»  Si  un  inspecteur  persistait  à  suivre  cette  méthode  défectueuse, 
il  devrait  être  destitué  par  les  commissaires. 

5.  Distribution  des  matériaux,  «  Règle  6.  i*  Lorsque  les 
fondations  d'une  chaussée  ne  sont  ni  solides  ni  sèches  ,  il  faut  dé- 
monter et  reconstruire  la  route.  On  doit  ensuite  rétablir  sur  18 
pieds  (  5B,,49  )  de  largeur  une  couche  de  pierres  de  7  pouces 
(  om,i78  )  de  hauteur  ;  des  pierres  tendres  en  des  cendres  sont 
suffisantes  pour  cet  objet,  surtout  lorsque  le  sol  est  sabloneux.  Les 
pierres  de  la  première  couche  ou  des  fondations  doivent  être  pla- 
cées avec  beaucoup  de  soin  et  à  la  main  ,  la  face  la  plus  large  doit 
être  posée  sur  le  sol. 

»  Les  pierres  doivent  être  mises  jointives  ,  et  les  intervalles 
remplis  avec  des  éclats  de  pierres  ,  afin  que  tout  forme  une  sur- 
face de  niveau  ,  serrée  et  solide  comme  un  pavé.  Les  plus  grosses 
pierres  de  cette  couche  ne  doivent  pas  avoir  plus  de  !y  pouces 
(  oB,,i27  )  à  la  surface  9  sur  cette  base  de  pierres  ou  de  cendres  on 
doit  jeter  6  pouces  (  0o,,i52  ),  de  pierres  dures  ,  toutes  cassées  ,  de 
dimensions  telles  que  les  plus  grosses  puissent  passer  dans  un 
anneau  de  2  pouces  1/2  (  o,n>o64  )  de  diamètre. 

»  Les  6  autres  pieds  (  iR,,83  )  de  chaque  côté  ,  faisant  3o  pieds 
(  9,n,i5  )  avec  les  18  (  5™,49  )  du  centre  ,  doivent  être  recouverts 
d'une  couche  de  6  pouces  (  on,,i52  )  de  gros  gravier  nétoyé  ,  ou 
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petits  éclats  de  pierres  ,  ayant  soin  de  se  conformer  au  profil 
prescrit  (1). 

»  2°  Lorsqu'une  route  est  concave  dans  le  milieu ,  et  qu'il  ne 
reste  que  peu  de  fondations,  il  faut  enlever  toutes  les  grosses  pierres 
qui  paraissent,  les  briser  et  recharger  la  route  sur  18  pieds  (5m,4o.  ) 
de  large  avec  des  pierres  cassées ,  en  donnant  au  profil  en  travers  la 
forme  prescrite  ,  et  à  la  surface  la  solidité  et  la  dureté  nécessaires. 

»  3"  Si  les  fondations  sont  bonnes  et  le  bombement  convenable, 
on  ne  doit  employer  des  matériaux  neufs  que  lorsque  les  Saches 
ou  ornières  se  formeront ,  et  dans  ce  cas  il  faut  les  remplir  et  les 
faire  disparaître  aussitôt ,  en  y  plaçant  avec  soin  de  petites  pierres  ; 
ces  pierres  cassées  de  la  grosseur  déjà  indiquée ,  ayant  des  formes 
angulaires,  se  lieront  bien  ensemble. 

»  Les  chaussées  faites  d'après  ces  principes  ,  une  fois  bien  éta- 
blies, seront  maintenues  dans  un  parfait  état  de  réparations  avec 
de  faibles  dépenses. 

»  4°  Quand  la  partie  de  route,  ou  la  chaussée  faite  avec  des 
matériaux  durs  ,  et  dont  les  voitures  ne  s'écartent  pas ,  n'a  pas  18 
pieds  (  5m,49  )  >  elle  doit  être  portée  à  cette  largeur. 

a>  On  creusera  la  terre  de  chaque  côté  ,  et  on  la  remplacera  par 
une  couche  de  pierres  cassées,  de  10  pouces  (  oma54  )  au  moins 
d'épaisseur,  et  employées  comme  il  a  été  prescrit  pour  les  routes 
neuves.  Dans  le  voisinage  des  grandes  villes  ,  la  chaussée  faite  en 
pierres  cassée*  doit  s'étendre  sur  la  largeur  de  la  route. 

6.  Ordre  et  économie  dans  le  travail,  a  Règle  7.  Tout 
travail  à  la  journée  doit  être  proscrit  le  plus  tôt  possible.  Le* 
inspecteurs  fixeront  la  quantité  d'ouvrage  de  chaque  nature  qui 
doit  être  exécutée  dans  un  temps  donné.  Ils  détermineront  les 
conditions  des  marchés  qui  seront  passés  à  des  entrepreneurs  , 
et  auront  soin  que  ces  conditions  soient  parfaitement  remplies  avant 
de  faire  solder  toutes  les  dépenses.  On  doit  sévèrement  tenir 


(1)  La  méthode  prescrite  par  la  régie  6  est  absolument  la  ginénie  que 
celle  adoptée  et  suivie  en  France,  sauf  remploi  des  cendres  que  l'on  ne 
conçoit  pas,  a  moins  que  ce  ne  soit  le  nom  d'une  pierre  particulière  eu» 
ployce  en  Angleterre. 
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la  main  ù  cette  règle  ,  car  les  2/3  des  fonds  employés  sont  perdus  , 
lorsque  le  travail  est  fait  à  la  journée. 

Lon  pourrait  encore  acquérir  des  idées  plus  étendues  sur 
la  mélhode  de  M.  Mac- Adam ,  en  prenant  connaissance  de  l'inter- 
rogatoire qu'il  a  subi  devant  le  comilé  du  Parlement  d'Angleterre, 
le  4  mars  1819  ,  lequel  est  rapporté  dans  l'ouvrage  de  M.  Cordier, 
de  la  page  1 85  à  la  page  208. 

En  comparant  les  règles  prescrites  par  Mac -Adam  ,  pour 
la  construction  et  l'entretien  des  routes  avec  la  plupart  des  devis 
en  exécution  en.France;  l'on  reconnaît,  avec  M.  Cordier,  qu'une 
seule  idée  paraît  neuve;  l'emploi  de  pierres  cassées  d'un  moine 
poids  sur  toute  l'épaisseur  de  la  chaussée.  Nos  expériences  ont  donc 
eu  principalement  pour  but  d'apprécier  cette  innovation  et  de 
reconnaître  si  l'on  pouvait  en  faire  l'application  sans  inconvéniens 
à  la  construction  des  routes  neuves  ,  à  la  reconstruction  des  an- 
ciennes chaussées ,  et  à  l'entretien  des  chaussées  en  cailloutis. 

PREMIÈRE  EXPÉRIENCE  RELATIVE  A.  LA  CONSTRUCTION  DUS 
ROUTES  NEUVES  IT  AUX  GROSSES  RÉPARATIONS  DES  ANCIENNES 
CHAUSSÉES. 

i°  Indication  des  travaux  exécutés.  Celte  expérience  a  e*té 
faite  sur  5o  mètres  de  longueur  de  la  route  royale  25  du  Havre 
à  LWe ,  situés  au-dessws  ée  la  cote  de  Fécamp,  vers  Saint-Valery- 
en-Caux.  Cette  route  sert  principalement  aux  transports  des  cotons 
chargés  au  Havre  pour  la  Flandre  et  la  Picardie  j  ce  roulage  se  fait 
sur  des  voitures  à  deux  roues  chargées  de  6000  à  8000  kilogram. 
el  qui  détériorent  beaucoup  les  roules.  11  passe  par  jour  10  à  i5 
de  ces  voitures  sur  cette  route,  et  un  £rand  nombre  d'autres  voi- 
tures plus  légères  qui  approvisionnent  la  ville  de  Fécamp  ,  ou  qui 
transportent  du  poisson  dans  les  communes  voisines.  La  portion  de 
route  choisie  est  presque  horizontale  et  bien  aérée  ;  elle  était  en- 
lièronient  défoncée  ,  les  pierres  de  fondations  étaient  dérangées  et 
:  l'argile  rouge  formant  le  fond  de  la  roule  revenait  à  la  surface. 
On  a  réuni  sur  ce  point  une  brigade  tic  8  cantonniers,  tous  bien 
exercés  aux  travaux  des  routes  5  ces  ouvriers  ont  été  continuelle- 
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nient  surveillés  par  nn  conducteur  qui  a  tenu  attachement  exact  du 
temps  employé  à  chaque  espèce  de  travail. 

On  a  d'abord  curé  la  route  jusqu'au  vif,  et  les  boues  et  sables 
ont  été  jetés  au-delà  des  fossés  ;  la  chaussée  a  ensuite  été  défoncée 
jusqu'au  terrain  naturel;  les  matériaux  qui  en  provenaient  étaient 
très  gros  ,  ils  avaient  depuis  10  centimètres  jusqu'à  a5  centimètres 
de  côté  ,  ils  étaient  entourés  d'argile  rouge  très  grasse,  fortement 
adhérente.  Ces  matériaux  ont  été  bien  nétovés  et  ensuite  cassés 
partie  à  la  masse ,  partie  a  l'enclume  ,  avec  les  outils  employés  par 
Mac-Adam ,  et  à  la  grosseur  indiquée  ,  c'est-à-dire  qu'ils  avaient 
de  4  à  5  centimètres  de  côté. 

L'encaissement  a  été  refait  sur  5  mètres  de  largeur,  en  lui  don- 
nant un  bombement  parallèle  ù  celui  que  devait  avoir  la  route, 
conformément  à  l'art.  I*f  des  règles  générales. 

L'emploi  du  caillou  a  été  fait  sur  a5  centimètres  d'épaisseur,  en 
donnant  à  la  route  le  bombement  voulu. 

Toutes  les  terres  provenant  du  triage  et  du  nétoiemenl  du  caillou, 
ont  été  jetées  au-delà  des  fossés  ;  enfin  les  accottemens  ont  été 
dressés  suivant  le  profil  prescrit  par  l'art.  i*r  des  instructions,  et 
au  moyen  du  niveau  indiqué. 

20  Prix  de  chaque  espèce  de  travail.  Dans  le  tableau  suivant  , 
l'on  a  supposé  la  journée  de  10  heures  de  travail  et  payée  a  francs. 
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Plusieurs  circonstances  étaient  réunies  pour  augmenter  la  dé- 
pense-, x°  la  route  était  très  dure  à  défoncer;  *•  le  caillou  était 
difficile  à  nétoyer  à  cause  de  l'argile  grasse  qui  l'entourait?  3°  le 
cassage  à  l'enclume  coûterait  moins  si  les  ouvriers  étaient  plus 
exercés  et  à  la  tâche  ;  4°  l'emploi  des  matériaux  coûtait  un  peu  plus, 
parce  qu'au  lieu  de  verser  le  caillou  sur  la  route  ,  deux  hommes 
soulevaient  la  brouette  pour  le  verser  dans  une  caisse  sans  fond 
cubant  om,5o°  de  mètre  cube  5  mais  on  économisait  l'emmétrage 
qui  serait  de  of  10e  par  mètre  cube}  5°  l'enlèvement  des  terres  pro- 
venant du  triage  et  nétoiement  du  caillou  coûterait  moins  si  le 
caillou  était  plus  net  :  l'on  était  d'ailleurs  obligé  de  jeter  ces  terres 
sur  des  talus  élevés.  Dans  une  autre  localité  l'on  pourrait  rencon- 
trer d'autres  circonstances  déravorables  ,  ainsi  l'on  serait  peut-être 
obligé  de  transporter  par  voitures  les  sables  provenant  du  curage  et 
les  terres  des  accottemens  ç  le  caillou  de  l'ancienne  chaussée  serait 
souvent  insuffisant  pour  former  la  nouvelle  chaussée  sur  o 10 ,26e  d'é- 
paisseur ,  ce  qui  nécessiterait  de  nouveaux  approvisionnemens  ; 
l'on  peut  donc  regarder  le  résultat  obtenu  comme  un  prix  moyen 
pour  la  réparation  des  anciennes  chaussées,  en  employant  la  mé- 
thode de  Mac- Adam. 

3°  Observations  faites  après  la  confection  de  la  route.  On 
avait  placé  en  travers  des  accottemens  des  mètres  de  caillou ,  de 
manière  que  les  voitures  étaient  obligées  de  passer  sur  la  chaussée 
neuve ,  et  un  cantonnier  avait  pour  seule  tâche  de  régaler  le  caillou 
en  remplissant  les  ornières  à  mesure  qu'elles  se  formaient. 

Les  premières  voitures ,  même  les  plus  légères ,  faisaient  des  or- 
nières profondes ,  et  avaient  beaucoup  de  peine  à  franchir  la  partie 
de  route  neuve.  Lorsque  les  voitures  à  deux  roues  lourdement  char- 
gées vinrent  à  passer,  elles  furent  arrêtées  ;  les  roues  s'enfonçaient 
de  8  à  1 0  centimètres  en  faisant  refluer  le  caillou  des  deux  côtés  et 
formaient  un  bourlet  en  avant  avec  celui  qu'elles  repoussaient.  On 
dégageait  alors  le  devant  des  roues ,  et  ce  n'était  qu'après  plusieurs 
reprises  que  ces  voitures  parvenaient  à  l'extrémité  de  la  route 
neuve.  11  y  a  des  voitures  chargées  qui  sont  restées  trois  quarts 
d'heure  à  parcourir  ces  5o  mètres  de  longueur  de  route  (t). 

(1)  L'ou  a  vu  un  cabriolet  de  Maître  conduit  par  un  fort  cheval  s'arrcicr 
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Bientôt  ce  poiut  Je  la  route  fut  regardé  comme  un  obstacle,  et  l'or» 
avait  Ja  précaution  de  prendre  plusieurs  chevaux  de  conduite  pour 
le  franchir. 

On  pente  bien  que  toutes  ces  manœuvres  ne  s'exécutaient  pas 
sans  lancer  toutes  les  malédictions  possibles  contre  ceux  qui  avaient 
imaginé  de  pareilles  routes,  et  il  eut  été  difficile  de  persuader  aux 
ronliers  que  cette  expérience  se  faisait  dans  L'intérêt  du  roulage. 

Voyant  qu'au  bout  de  huit  jours,  la  route  était  daus  le  même 
état  et  présentait  les  mêmes  difficultés,  Ton  fit  verser,  sur  a5 
mètres  de  longueur  seulement,  une  partie  des  débris  de  caillou 
provenant  du  cassage,  qui  formaient  un  sable  très  gros  et  très  an- 
guleux. Ce  sable  disparut  bientôt ,  mais  les  roues  enfonçaient  beau- 
coup moi  as  sur  cette  partie  $  ce  sable  s'était  insinué  dans  les  vides 
du  caillou'  sur  environ  moitié  de  l'épaisseur  du  rechargement ,  à 
|  artirdu  fond  delà  route,  et  l'avait  fixé.  L'on  mit  une  nouvelle 
couche  des  mêmes  débris,  et  bientôt  cette  portion  de  route  fui  très- 
praticable. 

Les  95  mètres  de  longueur ,  sur  lesquels  Ton  n'avait  pas  répan  du 
tLeeable,  restèrent  mobiles  pendant  plus  de  trois  mois  ,  les  angles 
et  les  aspérités  du  caillou  furent  usés  par  le  frottement,,  et  la  route 
'paraissait  avoir  été  laitè  avec  du  galet,  11  parait  certain  que  cette 
fartiede  route  ne  devint  fixe  que  parce  que.le  frottement  et  la  pres- 
sion des  roues  formèrent  le  gravier  nécessaire  pour  garnir  les  vides. 
On  pense*  que  la  difficulté  de  prendre  corps  provient  de  ce  que  la 
cassure  da  silex  étant  parfaitement  droite  et  polie,  toutes  ces 
pierres  ne  peuvent  plus  s'engrener  entr'elles,  et  qu'il  faut  absolu- 
ment un  corps  intermédiaire  pour  les  réunir.  Enfin  la  route  ne  fut 
entièrement  prise  qu'au  bout  d'un  an  ,  et  le  rechargement  s'était 
•  tassé  deort,  o5c  ç  il  y  a  dis-huit  mois  qu'elle  a  été  construite,  et 
Ton  voit  encore  aujourd'hui  sur  le  bord  des  accotteuiens,  des  cailloux 
ronds  qui  sont  détachés  *,  mais  la  chaussée  forme  un  corps  solide» 
très  compact ,  sans  aucun  vide ,  parfaitement  imperméable  j  l'on 

—  1      -   1      ■  1  1  1  ;    .■  ■  '  — 

au  mi  lien  de  ta  rontenenve,  et  le  cheval  tomber  wns  scspirdtion  ;  l'on 
parvint  difficilement  à  velcver  cheval  et  voiture ,  et  ee  n'es*  qu'en  mettant 
une  roue  sur  l'accottcmeut  que  l'espace  fut  franchi. 
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■'y  reconnaît  encore  aucune  ornière ,  el  les  plus  lourdes  voitures 
n'v  causent  aucun  dommage  sensible.  11  est  évident  que  le  temps  qui 
s  est  écoulé  avant  que  le  caillou  ait  pris  consistance  est  fonction  de 
l'activité  et  de  la  nature  du  roulage  ;  ainsi  sur  la  ronte  de  Paris  au 
Havre,  on  obtiendrait  le  même  résultat  en  beaucoup  moins  de 
temps;  mais  les  difficultés  que  présente  ce  genre  de  construction 
des  routes,  en  existant  moins  longtemps,  devraient  toujours  être 
surmontées  par  un  même  nombre  de  voitures ,  ce  qui  ne  diminue- 
rait pas  les  inconvéniens  du  système. 

4°  Conclusion  de  cette  expérience.  Cette  expérience  paratt 
démontrer  que  la  méthode  de-  Mac- Adam  ,  pour  la  construction 
des  routes  neuves  et  pour  la  reconstruction  des  anciennes  chaus- 
sées ,  ne  pourrait  pas  s'appliquer  avec  avantage  aux  routes  cons- 
truites avec  du  silex  ,  parce  qu'il  serait  impossible  d'établir  un 
roulage  quelconque  sur  ces  routes  nouvellement  construites,  à  moins 
que  l'on  n'apportât  quelques  modifications  â  cette  méthode.  On 
pourrait,  par  exemple,  verser  du  gravier  très  pur  et  anguleux  sur 
la  chaussée  neuve  .,  ou  bien  ne  la  construire  que  par  tranches  hori- 
zontales, ainsi  que  le  prescrit  Mac-Adam,  ce  qui  offrirait  quelques 
difficultés  dans  la  construction  d'une  route  neuve. 

La  reconstruction  des  anciennes  chaussées ,  en  défonçant  entiè- 
rement la  route,  entraînerait  dans  de  grandes  dépenses  ;  l'expé- 
rience suivante  nous  démontrera  que  l'on  peut  obtenir  le  même 
résultat  par  des  moyens  plus  simples  et  moins  dispendieux  ,  sans 
s'écarter  cependant  des  principes  de  Mac-Adam. 

DEUXIEME  EXPERIENCE  RELATIVE  A  l'eNTBETIEN  P*S  CHAUSSEES 

EN  CAILLOUTIS. 

•  •  ,,.•■•»•'•• 

•  .  >  ■  i 

V  * 

i"  Indication  des  travaux  exécutes.  Cette  seconde  expérience 
a  été  faite  sur  la  route  royale  N#  25  du  Hûvre  à  Lille ,  au-dessus 
de  la  cote  de  Dieppe  vers  Rouen  j  cette  partie  de  route  est  situe* 
à  l'embranchement  de  la  route  royale  N°  27  dé  Rouen  à  Dieppe  , 
&  une  demi-lieue  de  cette  ville  ,  de  sorte  qu'elle  est  fatiguée  par 
le  roulage  die  trois  routés  royales. 


3oO  NOTES 

On  a  réuni  sur  ce  point  une  brigade  de  6  cantonniers  bien  exer- 
cés aux  travaux  des  routes,  et  ils  ont  été  continuellement  surveillés 
par  un  conducteur  qui  a  tenu  attachement  exact  du  temps  employé 
à  chaque  espèce  de  travail. 

On  avait  fait  approvisionner  4<>  mètres  de  gros  caillou  de  car- 
rière ,  tel  qu'on  l'emploie  le  plus  ordinairement  ;  ce  caillou  a  été 
casse  partie  k  la  masse  ,  partie  à  l'enclume  ,à  la  grosseur  de  5  h  6 
centimètres  de  côté  9  de  manière  qu'ils  passaient  tous  et  en  tous 
sens  par  un  anneau  de  oH,,07cde  diamètre. 

Le  caillou  cassé  a  été  emmétré  par  tas  de  i  mètre. 

La  route  a  été  curée  jusqu'au  vif,  les  cailloux  saillans  ont  été 
arrachés  et  cassés. 

Les  sables  provenant  du  curage  ont  été  jetés  hors  de  la  route. 

Le  caillou  a  été  employé  sur  io  mètres  de  largeur  et  sur  une 
épaisseur  de  5  à  10  centimètres  ,  de  manière  à  donner  à  la  route 
le  bombement  prescrit  par  Mac-Adam. 

En  prenant  le  caillou  pour  en  faire  l'emploi ,  il  a  été  séparé  avec 
soin  du  gravier  provenant  du  cassage ,  au  moyen  de  râteaux  en  fer. 

L'emploi  a  été  fait  sur5im,5o  de  longueur;  l'on  a  fait  répandre 
le  gravier  provenant  du  cassage  sur  a5  mètres  de  longueur  ,  afin 
de  voir  si  le  caillou  prendrait  plus  vite,  sans  qu'il  se  formât  de  boue. 

Les  accottemens  étant  déjà  dressés  n'ont  donné  lieu  à  aucun  travail. 

2°  Prix  de  chaque  espèce  de  travail. 


Nature  d'ouvragb.^ 


Cassage  à  l'enclume.  .  .  . 

Cassage  à  !«  masse. .     .  . 

Eiuinutragc  , 

Curage  de  la  route,  arra- 
chage et  cassage  des  cail- 
loux sailians  

Enlèvement  du  sable.  .  .  . 

Emploi  du  caillou  

Jet  de  gravier  

Route  répàrcc.  .  . 


Prix 

Prix 
total. 

Quant,  exé.  , 

Prix 

H 
h§ 

par 

ir- 

en 
Ion'. 

en 
m.  eu. 

met. 
cour. 

met  . 
cube. 

j.b. 

8  » 
»,a 

ï.  c. 

3,00 

a.oo 

3,00 

i.c. 
16,00 
9.5,6o 

m. 
» 
» 

m. 

H,oo{ 
4o,3o 

f.  c. 
a,  a  67 
o,o85 

i.  c. 
3,33 
2,81 
0,11 

»5 

9  u 

»  9 

a,oo 
a.oo 
a,oo 

2yOO 

4/.c 
î,oo 
18  00 

j,8o 

60 
60 

M 

25 

M 
>» 

36, 00 

u 

0,077 
0,016 
o,35o 
0,045 

M 
M 

o,5o 

» 

•  ■ 

f.  c. 
T41.40 

m. 
5i.5o 

M 

f.  c. 
a-74o 
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I)  a  été  employé  om,7o  de  mètre  cube  par  mètre  courant. 

L'on  voit  que  cette  expérience  s'accorde  avec  la  précédente  pour 
le  prix  du  cassage  a  la  masse  ,  du  curage  et  même  de  l'emploi ,  si 
Ton  l'ait  attention  que  le  premier  a  coûté  pins  cher  par  une  cir- 
constance particulière ,  le  transport  et  le  versement  du  caillou 
dans  une  caisse  pour  le  cuber ,  tandis  qu'ici  il  a  simplement  été 
emmétré. 

3"  Observations  faites  après  V  exécution  des  travaux.  Les  pre- 
mières voitures  qui  passèrent  sur  le  rechargement  brisèrent  les 
cailloux  les  plus  saillans,  et  les  débris  remplirent  les  vides.  Au 
bout  de  six  jours  le  caillou  était  fixé;  et  dix  jours  après  l'emploi , 
Ton  ne  voyait  plus  le  caillou  sur  le  milieu  de  la  chaussée ,  il  était 
recouvert  d'une  légère  couche  de  boue  \  elle  était  plus  épaisse  sur 
la  partie  que  l'on  avait  recouverte  de  gravier. 

Le  rechargement  total  a  été  pris  au  bout  d'un  mois ,  et  quoi 
qu'il  n'eut  que  ora,ioe  d'épaisseur  sur  les  accottemens  ,  il  résistait 
très  bien  aux  fortes  charges  \  cependant  l'on  pense  que  cette  épais- 
seur serait  insuffisante  sur  une  route  constamment  fréquentée  par 
des  voitures  lourdement  chargées,  les  expériences  faites  sur  les  ac- 
cottemens de  la  chaussée  pavée  du  Mont-ribondet  près  de  Rouen, 
le  démontrent  suffisamment. 

Sur  une  route  fréquentée  par  un  roulage  plus  actif  le  recharge- 
ment aurait  pris  corps  beaucoup  plutôt,  mais  le  résultat  serait  le 
même  quant  au  mode  de  réparation  ;  l'entretien  serait  ensuite  plus 
ou  moins  coûteux,  selon  le  nombre  et  la  charge  des  voitures. 

Six  semaines  après  l'emploi  du  caillou,  l'on  a  enlevé  les  boues 
sur  le  milieu  de  la  chaussée,  elle  était  encore  parfaitement  unie  et 
sans  flâches,  l'on  reconnaissait  qu'elle  s'était  usée  uniformément, 
mais  pas  encore  assez  pour  exiger  un  nouvel  emploi.  Le  temps 
avait  été  pluvieux  depuis  l'éxécution  des  travaux. 

Conclusion  de  cette  expérience.  On  pense  que  l'on  pourrait 
remettre  toutes  les  routes  de  France,  à  Pétat  de  simple  entretien  , 
en  employant  la  méthode  indiquée  par  cette  expérience,  excepté 
celles  qui  sont  tellement  dégradées  qu'il  serait  indispensable  de  re- 
construire l'encaissement.  Il  ne  serait  pas  nécessaire  de  jeter  du 
gravier  sur  le  rechargement  lorsqu'il  serait  fait  en  automne,  mais 
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siu  printemps  ce  gravier  pourrait  être  utile,  pour  faire  prendre  plu- 
tôt le  caillou.  Les  accottemens  seraieut  creusés  pour  être  refaits  en 
<  ai llootis  sur  une  épaisseur  qui  varierait  de  10  à  ao  centimètres, 
suivant  le  roulage  qu'ils  auraient  à  supporter. 

TROISIEME  EXPERIENCE  RELATIVE  A  L'ENTRETIEN  DBS  CHAUSSEES 

EN  CAILLOVTIS. 


i°  Indication  des  travaux.  La  partie  de  roule  choisie  pour  la 
deuxième  expérience,  n'étant  pas  très  rouagée  le  curage  était  facile 
et  l'on  a  employé  moins  de  caillou;  il  a  donc  paru  nécessaire  de 
faire  une  nouvelle  expérience  sur  une  autre  portion  de  route  en 
mauvais  état  j  on  a  choisi  une  portion  de  la  route  de  Paris  à  Dieppe 
à  l'embranchement  avec  celle  du  fleuve,  et  l'on  y  a  employé  le 
même  atelier  qui  avait  exécuté  les  travaux  de  la  deuxième  expé- 
rience. 

On  a  d'abord  cassé  6  mètres  cubes  de  caillou  de  ramassage  dont 
la  moitié  environ  était  déjà  à  la  grosseur  convenable;  la  route  a  été 
curée  jusqu'au  vif,  les  sables  ont  été  jetés  hors  de  la  route,  les  cail- 
lons saillans  ont  été  arrachés  et  cassés;  on  a  employé  les  6  mètres 
de  caillou  que  l'on  avait  cassé,  plus  10  mètres  approvisionnés  et 
cassés  par  l'entrepreneur  ;  l'emploi  a  été  fait  sur  la  chaussée  seule- 
ment sur  5  mètres  de  largeur  et  sur  4 1  mètres  de  longueur. 

Les  accottemens  ont  été  dressés  sur  190  mètres  de  longueur  de 
chaque  coté  de  la  route. 

2n  Prix  de  chaque  espèce  de  travail. 


Temps 
employ. 

Prixl 

Prix 

Quaut.  exile. 

Prix  par 

Nature  d'ouvrage. 

par 

i'. 

total. 

en 
long*. 

en 

m.  eu. 

mètre 
courant. 

mètre 
cube. 

Cassa  ge  du  caillou.  * 
Curage,  jet  du  sable, 

arrachage  et  cassag. 

des  caiu.  saillans.  . 
Accott.  et  jet  des  terr. 
Emploi  du  caillou.  . 

j.h. 

2,8 

6,4 

i.c. 
2,00 

2,00 
2,00 
2,00 

t.  c. 
9,60 

5,6o 

12,8o 

8.60 

m. 
» 

64,00 
190,00 
» 

m. 
6,00 

» 
u 

16,2.5 

m. 

M 

0,087 
0,067(l) 
» 

f.  c. 
1,60 

» 

u 

0,53 

(1)  Ces  accottemens  étaient  bas  il  y  en  a  de  beaucoup  plus  hauts. 
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I.a  partie  de  route  réparée  est  de  4»  métrés,  il  a  été  employé 
©m,4°c  de  métré  cube  par  métré  courant. 

Cette  expérience  s'accorde  encore  avec  les  précédentes  pour  le 
cassage  ,  le  curage  et  l'emploi.  Le  cassage  coûte  moins  ,  parce  qu'il 
y  avait  déjà  des  cailloux  de  la  grosseur  voulue  ;  l'emploi  coûte  un 
peu  plus  parce  qu'il  a  fallu  transporter  le  caillou  jusqu'à  60  mètres 
de  distance. 

3°  Observations  faîtes  après  V exécution  des  travaux.  Les 
voitures,  pour  éviter  le  nouveau  rechargement,  ont  passé  sur  les 
accottemens  qui  ont  été  bientôt  rouagés;  elles)  se  sont  alors  rap- 
prochées de  la  chaussée  ,  et  le  rechargement  avait  pris  corps 
un  mois  après  l'exécution  des  travaux.  Ce  temps  varierait  suivant 
l'activité  et  la  nature  du  roulage  que  supporterait  la  route  réparée} 
il  a  fallu  refaire  les  accottemens  que  l'on  avait  dressés  en  même 
temps  que  l'on  avait  réparé  la  route  ;  un  cantonnier  y  a  employé 
deux  jours  de  travail. 

Conclusion  de  cette  expérience.  Cette  expérience  démontre 
l'inconvénient  d'une  réparation  générale  sur  cinq  mètres  de  largeur 
seulement,  les  accotemens  seraient  bientôt  rouagés  et  l'on  ne  pas- 
serait sur  la  chaussée  que  lorsque  les  accotemens  seraient  imprati- 
cables. 11  est  vrai  que  le  passage  pourrait  en  être  interdit  pendant 
quelques  temps  ,  par  des  fossés  transversaux  ou  des  dépôts  de 
cailloux  ,  mais  c'est  toujours  un  inconvénient. 

On  voit  aussi  que  dans  les  entretiens  simples  ,  il  faut  éviter  les 
rechargement  sur  une  grande  longueur ,  parce  que  les  voitures  dé- 
graderont les  accotemens  pour  éviter  de  passer  sur  le  caillou  nou- 
vellement employé. 

Au  moyen  des  documens  fournis  par  les  expériences  précédentes, 
on  peut  dresser  des  sous-détails  pour  la  construction  et  la  répara- 
tion des  routes.  Ces  sous-détails  ne  pourraient  être  généralisés  que 
pour  leur  forme ,  car  les  prix  varieront  suivant  les  localités.  Cepen- 
dant l'application  des  prix  moyens  de  l'arrondissement  de  Dieppe, 
permettra  d'établir  des  comparaisons  entre  les  divers  systèmes  de 
construction  et  de  réparation  ,  sous  le  rapport  de  la  dépense. 

i°  Sous-détail  pour  la  construction  d'un  mètre  courant  de 
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chaussée  neu^e  de  5»,oo  Je  largeur  et  o™,25  d'épaisseur  ,  en  sui- 
vant la  méthode  de  Mac- Adam. 

Fourniture  de  i»,a5  de  caillou,  à  3'  oo,  ci   3< 

S  Cassage      de  i",a5  de  caillou,  à  a  oo,  ci   a  5o 

Emploi      de  i-,a5  de  caillou,  à  o  4<>,  ci   o  5o 

6  75 

Frais  d'outils  i/ao'   o  34 

Bénéfices  i/io'..   °  68 

7f  77 

a»  Sous-détail  pour  la  construction  d'un  mètre  courant  de 
chaussée  neuve  de  5»  de  largeur  et  o",35«  d'épaisseur  ,  en  sui- 
vant la  méthode  des  ingénieurs  français. 

Fourniture  de  imtf5  de  caillou,  à  3r  oo,  ci   5f  a5 

Cassage      de  om,5o  de  caillou,  à  a  oo,  ci   î  oo 

Emploi      de  imtf5  de  caillou,  à  o  4o,  ci   o  7° 

6  95 

Frais  d'outils  i/ao-   o  35 

Bénéfices  1/10*   0  7° 

8r  00 

3°  Sous-détail  d'un  mètre  courant  de  grosse  réparation  d'an- 
cienne chaussée  de  5n,oo  de  largeur ,  en  la  défonçant  pour  la 
reconstruire  ensuite. 

Curage  de  la  route   °f  IO 

Défoncement  de  la  route   1  3o 

(a)  Triage  et  nétoiement  du  caillou   »  ao 

Cassage  de  im,a5  de  caillou  ,  à  af  00,  ci   a  5o 

Façon  de  l'encaissement   o  10 

Emploi  de  i«,a5  de  caillon ,  à  of  4»i  ci   o  5o 

(1)  Le  cassage  n'est  porté  qu'à  a  fr.  00 ,  et  l'emploi  à  o  fr.  40  c ,  quoique 
les  expériences  indiquent  a  fr.  80  et  o  fr.  53  c,  parce  que  Ton  obtiendrait 
facilement  cette  diminution  si  ces  travaux  étaient  exécutés  à  la  tâche. 

(a)  L'expérience  n»  x  indique  1  fr.  60,  mais  l'on  ne  rencontrerait  guères 
de  caillou  auasi  terreux,  c'est  pourquoi  l'on  ne  porte  que  1  fr.  20. 
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Report   5r  70 

Enlèvement  des  terres  provenant  du  triage  da  caillou    o  10 

Accottemens                                                      o  20 

6  00 

Frais  d'outils  i/ao*                             o  3o 

Bénéfices  x/io"                             o  60 

6  90 


4°  Sous-détail d' un  mètre  courant  de  réparation  d'une  ancienne 
chaussée  en  cailloutis  ,  en  faisant  l'emploi  sur  iom,oo  de  largeur 


et  om,io  de  hauteur  ,  sans  défoncer  l'encaissement. 

Curage ,  jet  du  sable ,  arrachage  et  cassage  des 

cailloux  saillans   or  10 

Fourniture  de  im,oo  de  caillou,  à  3f  00,  ci   3f  00 

Cassage      de  in,oo  Je  caillou,  à  2   00,  ci   a  00 

Emmétragede  in,,oo  de  caillou,  à  o  i5,  ci   o  i5 

Emploi      de  im,oo  de  caillou,  à  o  5o,  ci.... .  o  5o 

Creusement  des  accottemens  et  transport  des  terres,  o  3o 

6  o5 

Frais  d'outils  i/aoe   o  3a 

Bénéfices  1/1  o*   o  61 

6f  98 


5°  Sous-détail  d'un  mètre  courant  de  réparation  d'une  ancienne 
chaussée  en  cailloutis  ,  en  faisant  l'emploi  sur  5m,oo  de  largeur  , 
sans  défoncer  l'encaissement. 

Curage,  jet  du  sable,  arrachage  et  cassage  des 


cailloux  saillans   o  10 

Fourniture  de  on,5o  de  caillou,  à  3f  00,  ci   1  5o 

Cassage      de  o",5o  de  caillou,  à  a   00,  ci   1  00 

Emmétragede  om,5o  de  caillou,  à  o   i5,  ci   o  08 

Emploi      de  om,5o  de  caillou,  à  o  5o,  ci   o  ai 

Accottemens   o  20 


à  reporter    V  i3 
tome  3.  20 
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NOTES 


Frais  d'outils  i/2oe 
Bénéfices  i/io* 

En  comparant  les  sons-détails  Noa  1  et  2  ,  le  prix  d*s  routes 
neuves  exécutées  suivant  la  méthode  de  Mac-Adam  ,  serait  sen- 
siblement le  même  que  celui  des  routes  construites  d'après  la  mé- 
thode suivie  en  France  ,  parce  que  l'économie  sur  le  cube  du 
caillou  compense  à  peo  près  l'augmentation  du  prix  du  cassage. 
Plus  le  caillou  sera  cher,  plus  la  méthode  de  Mac- A  dam  présen- 
terait d'avantage  sous  le  rapport  de  la  dépense  5  l'on  devrait  aussi 
ajouter  à  l'économie  la  diminution  des  déblais  de  l'encaissement 
qui  n'aurait  que  o^aS*  de  profondeur  an  lieu  de  ora,35c. 

Si  l'on  voulait  comparer  exactement  les  deux  méthodes,  il 
faudrait  construire  avec  les  mêmes  matériaux  deux  portions  de 
route  à  la  suite  l'une  de  l'autre;  l'on  aurait  alors  des  données  cer- 
taines pour  établir  la  comparaison  sous  le  double  rapport  de  la 
durée  et  de  la  dépense. 

Les  sous-détails  N0B  3  et  4  démontrent  qu'il  en  coûterait 
autant  pour  réparer  une  ancienne  chaussée  sur  5m,oo  de  largeur , 
en  la  défonçant,  que  pour  la  réparer  et  recharger  sur  iom,oo  de 
largeur  sans  la  défoncer.  La  deuxième  méthode  devra  donc  toujours 
être  préférée  ,  toutes  les  fois  que  les  fondations  de  l'ancienne 
chaussée  ne  seront  pas  tellement  dégradées  que  l'on  ne  puisse  sans 
inconvénient  les  recouvrir  d'un  rechargement  de  om,ioc  d'épaisseur. 

Le  sous-détail  N°  5  serait  celui  qui  trouverait  le  plus  d'applica- 
tion, ce  mode  de  réparation  serait  le  plus  économique  et  suffirait 
pour  beaucoup  de  routes. 

Après  avoir  indiqué  la  méthode  de  Mac-Adam  pour  la  cons- 
truction et  les  grosses  réparations  des  chaussées  en  caillontis  ,  et 
Tavoir  comparée  avec  celle  suivie  par  les  ingénieurs  français,  nous 
allons  présenter  quelques  observations  sur  l'entretien  des  routes 
en  général  $  nous  désirons  que  quelques-unes  puissent  concourir  à 
améliorer  cette  partie  si  importante  de  l'administration  publique. 


Report. . . 
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OBSERVATIONS   SUR  l'eNTRETIEN   DBS  ROUTES  EN  GENERAL. 

On  a  vu  par  ce  qui  précède  que  la  méthode  employée  par  Mac- 
Adam  ,  pour  entretenir  les  routes  en  Angleterre  ,  ne  diffère  pas 
de  celle  prescrite  en  France  pour  l'entretien  des  routes  eu  caillou- 
tis  ;  cependant  la  plus  grande  partie  des  routes  de  l'Angleterre  , 
et  surtout  celles  entretenues  par  Mac- Adam,  sont  en  fort  bon  état 
et  font  l'admiration  des  étrangers ,  tandis  que  presque  toutes  les 
routes  de  France  sont  en  mauvaK  état.  D'où  peut  donc  provenir 
cette  différence  dans  les  résultats?  Cette  question  nous  conduit 
naturellement  à  comparer  les  routes  d'Angleterre  à  celles  de 
France  ;  à  rechercher  les  causes  de  dégradations  des  routes  en 
France  et  les  moyens  les  plus  convenables  et  surtout  les  plus 
prompts  pour  obtenir  une  amélioration  si  généralement  désirée. 

POURQUOI   LES   ROUTES  d' ANGLETERRE  SONT-ELLF.S  MEILLEURES 

QUE  CELLES   DE   PU  ANCE?  (l) 

V 

a  La  beauté  des  routes  de  l'Angleterre  et  de  l'Ecosse  doit  être 
non-seulement  attribuée  à  la  multiplicité  des  chemins  sur  lesquels 
le  commerce  se  distribue,  mais  surtout  au  grand  nombre  de 
canaux.  Les  transports  des  marchandises  encombrantes  se  font  par 
eau  ,  parce  que  toutes  les  lignes  navigables  étant  achevées  et  con- 
fiées sans  exception  à  des  compagnies  responsables  de  leur  bon  état 
d'entretien ,  la  navigation  toujours  libre  et  facile  en  tous  sens,  et 
en  toute  saison  ,  attire  le  commerce;  à  peine  rencontre-l-on  un 
seul  chariot  de  roulage  en  parcourant  cent  milles  dans  l'intérieur 
du  royaume.  Il  est  également  nécessaire  de  faire  observer  que  les 
droits  de  barrières  étant  plus  élevés  que  ceux  des  canaux  ,  le  com- 
merce est  pour  ainsi  dire  forcé  de  prendre  cette  dernière  voie.  Tel 
est  le  but  que  la  législation  s'est  proposée  ,  afin  de  garantir  1rs 
routes  des  dégâts  causés  par  un  roulage  considérable  ,  et  accroître 
la  prospérité  de  la  navigation  maritime  et  intérieure* 


^i)  Tout  ce  chapitre  est  extrait  de  l'ouvrage  de  M.Cerdier. 
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r>  La  simple  comparaison  de  la  longueur  des  routes,  des  dé- 
penses annuelles  de  leur  entretien  en  France  et  en  Angleterre  , 
fera  connaître  tout  ce  qu'il  resterait  à  faire  en  France  pour  pro- 
curer à  notre  commerce  les  facilites  qu'il  trouve  en  Angleterre. 


ISDICA.TIONS. 

Angleterre 
y  compris 

i'Ecos.  >  nu  - 
l'Irlande. 

Franck. 

Hectares, 
ai, 1 14,000 

Mèt  res. 
39,491,000 

Francs. 
31,724,542 

Hectares. 
5a,  000,000 
3o,ooo,ooo 

Mètres. 
3a,593.ooo 

Francs. 
16.000,000 

Longueur  des  routes  entretenues  en  France  par 
|    l'Etat,  en  Angleterre  par  le*  péages  

»  Les*  routes  à  péages  de  l'Angleterre  ne  sont  qu'une  partie  de 
celles  entretenues  annuellement  par  les  paroisses  on  grands  pro- 
priétaires )  mais  en  ne  faisant  mention  que  de  celles-ci  ,  on  voit 
que  l'Angleterre  et  l'Ecosse,  dont  la  superficie  n'est  que  les  deux 
cinquièmes  de  celles  de  la  France ,  ont  cependant  plus  de  routes 
entretenues  que  ce  royaume  ,  et  que  la  somme  affectée  pour  ces 
travaux  est  double. 

»  Chaque  route  d'Angleterre  et  d'Ecosse  ayant  un  fonds  parti- 
culier et  assuré  dans  l'état  de  guerre  ,  comme  pendant  la  paix  , 
et  chaque  trust  ou  commissariat  d'une  route  étant  déclaré  respon- 
sable de  tous  les  accidens  occasionés  par  le  mauvais  état  de 
quelques  parties  •,  les  routes  sont  constamment  belles  dans  tous 
le  royaume,  et  l'on  est  certain  d'arriver  et  de  faire  arriver  les  mar- 
chandises pour  ainsi  dire  ù  heure  fixe  et  dans  le  plus  court  délai* 
Cest  à  cette  perfection  de  la  législation  qu'il  faut  attribuer  la 
rapidité  des  voitures  publiques,  qui  font  généralement  3  lieues  1/2 
par  heure  et  quelquefois  4  e*  niême  5  lieues  par  heure  ,  vitesse 
inconnue  dans  les  divers  états  du  continent. 

On  ne  saurait  trop  publier  cette  comparaison  des  routes  d'An- 
gleterre avec  celles  de  France.  Si  les  motifs  de  la  différence  qui 
existe  dans  l'état  des  routes  des  deux  royaumes  étaient  plus  connus, 
l'on  n'accuserait  plus  l'administration  de  négligence  ou  d'impré- 
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voyance;  on  lui  «aurait  gré,  au  contraire  ,  des  résultats  tfbienus 
avec  aussi  peu  de  moyens  et  au  milieu  des  circonstances  toutes  dé- 
favorables pour  obtenir  des  routes  en  bon  état. 

(  La  suite  au  prochain  numéro,  ) 


OBSERVATIONS  SUR  LES  ROUTES, 

SUIVIES  DE  PROPOSITIONS  SUR  LEUR  AMÉLIORATION 

ET  LEUR  ENTRETIEN  $ 

PAR  M.À..R.  POLONCEAU, 

ÎKCBHIBUK  BB  CtlBB  ,  DtBBCTBOR  AU  COUPS  ROTAI»  DBS  VOWTS  BT  CHAUSSBBS 

A  TfBSALLLSS  (l). 

Une  commission  est  chargée  de  chercher  le  meilleur  système 
pour  l'entretien  des  routes  ;  tous  les  hommes  qui  ont  sur  cette 
matière  importante  des  lumières  et  de  l'expérience,  doivent  l'aider 
de  leurs  avis.  C'est  ce  qui  a  engagé  M.  Poionceau  à  publier  Pou- 
vrage  que  nous  analysons.  A  une  longue  pratique  ,  il  a  joint  assez 
récemment  d'utiles  études  faites  en  Angleterre;  son  opinion  et  ses 
conseils  méritent  donc  une  sérieuse  attention.  Nous  tâcherons  de 
conserver  tou  .es  ses  vues  en  abrégeant  son  écrit  divisé  par  chapitres. 

i  *  Observations  générales  sur  F  état  actuel  des  routes  en  Frana  » 
Les  routes  royales  sont  ,  quoiqu'on  en  dise,  dans  un  état  pas- 
sable de  viabilité;  mais  aussi  très  peu  sont  à-  Vétat  d'entretien 
simple.  Or  ,  un  crédit  aunuel ,  constant  et  uniforme  ,  qui  aura  pu 
suffire  pour  tenir,  pendant  un  certain  nombre  d'années ,  une  route 
dans  un  passable  état  de  viabilité  ,  peut  très  bien ,  après  un  cer- 
tain laps  de  temps,  ne  plus  suffire  pour  maintenir  cette  même 
route  dan*  le  même  état  de  viabilité }  cela  arrive  naturellement , 
lorsque  les.  réparations  annuelles  sont  inférieures  aux  dégradations 


(1)  Carîlian-Gœury ,  quai  des  Augustitis,  n<>  4. .  Brocli.  in-f»  avec  deu 
planches.  Prix,  4 l'r. 
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annuelles  ,  soit  dans  le  fond  ,  soit  dans  la  forme ,  soit  à  la  surface 
de  la  route. 

Ce  principe  rappelé ,  l'auteur  cite  pour  exemple  les  routes  du 
département  de  Seine-et-Oise  ,  qui  lui  sont  plus  particulièrement 

connues. 

Les  routes  pavées  étaient  soigneusement  construites  avec  de  bons 
matériaux  ,  et  très  régulièrement  entretenues  avant  la  révolution. 
Suivant  les  anciens  baux,  on  remplaçait  par  du  pavé  neuf  le  pavé 
usé  annuellement ,  et  ces  routes  se  maintenaient  à  Pétat  ^'entretien 
simple.  La  quantité  des  relevés  à  bout,  c'est-à-dire  de  relèvemens 
complets  et  de  reconstructions  à  neuf,  variait  de  i/i8e  à  1/240  .de 
la  surface  totale  pour  les  routes  de  1™  et  2e  classes  (aujourd'hui 
routes  royales  )  ,  et  de  1/20"  à  i/44"  Pour  Ie8  routes  de  3-  et  4* 
classes  (  aujourd'hui  routes  départementales  ).  Le  déchet  du  pavé 
vieux  ,  rebuté ,  était  en  1788  du  8e  au  12e  des  surfaces  rétablies  à 
neuf.  Ainsi,  la  superficie  du  pavé  vieux  remplacé  par  du  neuf  était 
pour  les  routes  royales  ,  en  maximum,  la  1 44e  partie  ,  et  en  mini- 
mum la  192'  partie  de  la  superficie  entière;  et  pour  les  routes  dé- 
partementales du  160*  au  358e,  et  ces  nombres  indiquent  les  durées 
des  pavés  d'échantillon  à  l'époque  dont  il  s'agit. 

Maintenant  le  déchet  varie  ,  pour  les  routes  royales  ,  du  6"  au 
quart  et  même  au  tiers  de  la  superficie  relevée ,  parce  que  les  allo- 
cutions étant  insuffisantes,  on  retarde  trop  les  relevés  à  bout,  et 
que  le  pavé  souvent  retourné  et  retaillé  dans  les  repiquages  ,  se 
détériore  plus  vite.  La  durée  du  pavé  d'échantillon,  sur  les  routes 
royales  de  toutes  classes,  est  entre  les  limites  de  40  et  70  années, 
et  est  le  plus  généralement  de  52  années  ;  et  sur  les  routes  dé- 
partementales elle  est  de  60  à  80  ans  et  moyennement  de  68  ans. 
Le  maximum  actuel  est  donc  inférieur  de  près  de  moitié  au  mini- 
mum ancien. 

Pour  arrêter  la  dégradation  des  routes,  il  faudrait  que  la  quantité 
de  pavé  vieux,  annuellement  remplacé  par  du  neuf,  suivit  la  pro- 
portion de  la  durée  du  pavé  employé  en  chacune  d'elles.  Or ,  les 
fournitures  sont  comprises  entre  1/40*  et  i/3ooe  et  sont,  terme 
moyen,  la  120*  partie  de  la  superficie  totale  pour  les  routes  royales, 
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et,  pour  les  routes  départementales  ,  de  i/a4*  à  i/aooe ,  et  terme» 
moyen  de  1/9»*. 

On  voit  que  les  fournitures  sont  bien  moins  inférieures  à  l'usé 
sur  les  routes  départementales  que  sur  les  routes  royales.  Les  pre- 
mières se  sont  sensiblement  améliorées  depuis  plusieurs  années  , 
et  sont  aujourd'hui  généralement  bonnes,  malgré  le  nombre  consi- 
dérable de  voitures  très  chargées  et  surtout  de  voitures  rapides  qui 
les  parcourent. 

Le  pavé,  tiré  des  carrières  qui  ont  servi  aux  anciennes  exploita- 
tions ,  est  dans  les  mêmes  dimensions  et  aussi  soigneusement 
exécuté.  La  différence  de  durée  entre  le  pavé  actuel  et  l'ancien 
tient  :  i°  Â  l'altération  de  la  surface  de  la  route  par  défaut  d'en- 
tretien suffisant  ;  2e  au  poids  et  au  nombre  des  voitures  de  rou- 
lage ;  3°  et,  surtout  près  des  grandes  villes  ,  à  la  multiplication 
des  voitures  rapides  qui  dégradent  plus  les  routes  que  les  voitures 
pesantes.  Les  deux  premières  de  ces  causes  agissent  sur  la  plupart 
des  routes  de  France. 

En  général ,  les  routes  en  cailloutis  du  département  de  Seine- 
et-Oise  n'ont  pas  le  bombement  et  l'épaisseur  nécessaires.  L* 
caillou,  en  couche  trop  mince,  porte  sur  la  pierre  dure  et  résistante 
du  fond  ,  s'y  broie  facilement  et,  pénétré  par  des  eaux  stagnantes 
et  les  boues  provenant  desaccottemens,  ne  peut  ni  se  lier  ni  durer 
long-temps.  Depuis  quinze  ans,  les  fonds  accordés  n'ont  pas  per- 
mis de  recharge roens  complets  sur  les  routes  ,  aussi  n'ont-elles 
plus  été  dans  un  état  de  bonne  viabilité.  11  faut  pourtant  excepter 
quelques  parties  intercalaires  en  cailloutis  de  la  route  royale  de 
Paris  à  Cherbourg  ,  qui,  étant  fort  mauvaises  depuis  long-temps  , 
ont  reçu  une  complète  restauration,  et  dès  lors  se  sont  conservées 
parfaitement  bonnes  par  un  entretien  ordinaire. 

Ainsi ,  pour  les  routes  du  département  de  Seine-etOise  ,  et 
probablement  aussi  pour  la  plupart  de  celles  du  reste  du  royaume, 
les  allocations  actuelles  peuvent  à  peine  procurer  une  viabilité  in- 
constante et  précaire,  qui  ne  s'obtient  généralement  qu'aux  dé- 
pens du  fond  des  chaussées  dont  l'usé  s'accroît  chaque  année  ; 
de  plus ,  le  nombre  des  transports  et  celui  des  voitures  rapides 
s' accroissant  graduellement ,  dans  quelques  années  les  routes  seront 
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entièrement  dégradées  et  même  défoncées ,  à  moins  qu'on  ne  se 
décide  promptement  à  leur  consacrer  les  fonds  nécessaires  d'abord 
pour  les  ramener  â  l'état  de  simple  entretien ,  et  ensuite  pour 
réparer  convenablement  les  dégradations  à  mesure  qu'elles  se  pro- 
duisent. 

a*  Recherche  des  moyens  à  employer  pour  pourvoir  aux  Be- 
soins extraordinaires.  Ce*  fonds  dépassent  de  beaucoup  les  crédits 
ordinaires  des  budgets.  L'augmentation  des  impôts  paraissant  peu 
proposable  ,  les  emprunts  étant  on  moyen  onéreux  réservé  pour 
des  circonstances  impérieuses,  l'établissement  des  péages  semble 
la  seule  ressource  admissible. 

Faire  porter  l^s  cbarges  à  ceux  qui  ont  le  bénéfice ,  dans  le  rap- 
port exact  de  l'usage  fait  y  des  dommages  causés  et  des  avantages 
obtenus,  est  une  mesure  d'équité.  C'est  ce  que  fait  le  péage.  Ce 
mode  est  décrié  en  France;  mais  il  est  employé  avec  avantage  ,  et 
très  populaire  en  Angleterre  ,  en  Amérique  et  dans  les  Pays-Bas, 
les  trois  États  où  les  routes  sont  les  meilleures  et  les  transports 
les  moins  coûteux.  Ne  peut-il  se  réhabiliter  cbez  nous?  Le  mauvais 
état  de  nos  routes  vient  de  ce  que ,  dans  certaines  circonstances 
politiques ,  les  travaux  qui  se  paient  directement  avec  les  fonds  du 
trésor  public ,  sont  suspendus  ou  restent  en  souffrance;  ce  qui  ne 
serait  pas  arrivé,  si  les  travaux  des  routes  avaient  été  payés 
au  moyen  de  fonds  spéciaux  indépendans  de  l'action  du  Gouver- 
nement ,  comme  devraient  l'être  les  produits  des  péages. 

Plusieurs  causes  ont  concouru  è  décrier  les  péages  dans  l'appli- 
cation déjà  faite  en  France.  D'abord,  le  Gouvernement  chargé 
d'appliquer  les  fonds  perçus ,  pouvait  les  détourner  de  leur  desti- 
nation ;  ensuite  cet  impôt  pesait  trop  sur  l'agriculture  ;  enfin  ,  le 
mode  de  perception  n'était  ni  simple  ni  facile.  Mais  ces  vices  ne 
sont  pas  inhérens  au  péage  et  peuvent  se  corriger;  on  peut  affranchir 
l'agriculture  ,  faciliter  les  abonnemens  pour  les  passages  fréquens 
et  réguliers,  et  même  autoriser  le  rachat,  pour  quelques  parties  de 
routes ,  par  des  communes  ou  des  particuliers  intéressés,  qui  so 
chargeraient  de  leur  entretien. 

On  pourrait  établir  un  tarif  simple  en  raison  combinée  du 
nombre  de  roues ,  des  bêtes  de  trait ,  des  largeurs  des  jantes  el  de 
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la  vitesse  ,  favorisant  le  roulage  lent  ordinaire  et  les  voitures  à  4 
roues.  Cette  mesure  réduirait  le  nombre  des  voitures  à  deux 
roues  et  de  celles  qui  marchent  au  trot ,  lesquelles  sont  les  plus 
nuisibles  aux  routes.  Une  loi  spéciale  ordonnerait  l'application 
directe  des  fonds. 

Les  frais  furent  énormes  dans  l'essai  que  nous  avons  fait  des 
péages  ,  parce  qu'on  s'y  prit  mal.  D'abord ,  on  construisit  beau- 
coup de  bureaux  et  de  barrières  ,  et  des  agens  salariés  perçurent 
au  compte  du  Gouvernement,  qui  fut  mal  servi  et  trompé  ,  parce 
que  la  surveillance  et  la  vérification  étaient  à  peu  près  impossibles. 
Ces  inconvéniens  reconnus,  on  établit  des  fermages  généraux  pour 
plusieurs  routes,  à  charge  de  conserver  les  bureaux,  barrières,  etc. 
On  perdit  alors  les  bénéfices  des  fermiers 5  et  ceux-ci  ,  exposés  ù 
des  chances  assez  nombreuses,  faisant  d'ailleurs  percevoir  par  des 
agens  qu'ils  ne  pouvaient  guère  surveiller,  ne  soumissionnaient 
qu'à  des  prix  fort  inférieures  aux  recettes  réelles. 

En  Angleterre,  au  contraire,  les  péages  s'établissent  de  préfé- 
rence dans  les  lieux  habités.  On  aime  mieux  perdre  le  produit 
de  quelques  embranchemens  peu  tm  port  ans  que  de  multiplier  les  bu- 
reaux ou  de  rendre  la  perception  difficile  ou  dispendieuse.  Un  péage 
s'adjuge  dans  le  lieu  où  il  se  perçoit}  le  produit  y  étant  connu,  il 
y  a  concurrence  5  et  l'adjudicataire,  ordinairement  habitans  du 
lieu  ,  peut  exercer  un  état  tout  en  veillant  à  sa  perception  ,  que 
fait  facilement  sa  femme  ou  son  enfant.  Ainsi  le  produit  net  dif- 
iire  peu  du  produit  brut.  Une  loi  rigoureusement  et  sévèrement 
appliquée,  rend  les  contraventions  très  rares.  On  observe  que  les 
particuliers  chargés  du  péage ,  n'ont  point  la  dureté  ordinaire  des 
agens  du  fixe  $  souvent  ils  se  bornent  à  prévenir  ceux  qui  passent 
sans  s'arrêter  au  bureau  ,  en  leur  disant  :  vous  payerez  au  retour, 
sauf  les  cas  de  fraude  marquée  et  de  récidive. 

Les  contestations  devraient  être  soumises  à  un  jury  municipal 
qui  prononcerait  immédiatement,  sommairement  et  sans  frais. 

Pour  rejeter  les  péages,  il  faudrait  trouver  quelque  chose  d'aussi 
équitable  ,  d'aussi  avantageux  ,  d'aussi  sûr,  d'aussi  simple.  Or 
c'est  ce  qu'un  n'a  encore  trouvé  nulle  part. 

D'autres  considérations  militent  en  faveur  de  ce  mode.  «  Le 
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»  système  de  péage ,  dit  M,  Cordier  (i)  ,  est  la  base  de  tout 
»  système  de  concession  ponr  l'exécution  des  travaux  publics  ;  // 
30  faut  qu'il  toit  général  pour  donner  des  résultats  certains ,  et 
»  l'on  ne  pourra  espérer  de  voir ,  si  ce  n'est  dans  des  cas  très 
»  rares ,  des  compagnies  entreprendre  l'ouverture  de  nouvelles 
»  routes  on  de  nouveaux  canaux  avec  péage ,  tant  que  près  de  là 
»  se  trouveront  des  voies  de  transport  qui  en  seront  affranchies.  » 

L'établissement  du  péage  sur  les  routes  est  le  préliminaire  de 
lenr  restauration  et  de  l'établissement  d'une  bonne  navigation 
intérieure  ;  et  réciproquement  une  bonne  navigation,  facilitant  les 
transports  à  meilleur  compte,  procurerait  un  grand  soulagement 
aux  routes,  et  par  conséquent  une  diminution  très  sensibles  dans  les 
dépenses  de  leur  entretien. 

Maigre  tous  ces  avantages ,  le  gouvernement  considérant  le 
péage  comme  un  mode  impopulaire  ,  doit  naturellement  hésiter  à 
le  proposer,  jusqu'à  ce  qu'il  y  soit  invité  par  les  véritables  organes 
de  l'opinion  éclairée ,  c'est-à-dire ,  les  chambres  et  les  conseils 
généraux.  Le  conseil  général  du  département  de  Seine-et-Oise  a 
déjà  dans  deux  sessions  consécutives  demandé  le  rétablissement  du 
péage  sur  les  chemins  vicinaux. 

3*  Moyens  d'exécution.  11  faudrait  faire  marcher  la  restauration 
des  routes  avec  l'établissement  du  péage  ,  dont  elle  serait  à  la  fois 
une  condition  et  une  conséquence.  On  y  parviendrait  en  portant , 
pour  itt3o  ,  l'allocation  pour  les  routes  à  40  millions,  afin  de  les 
mettre  en  i83o  dans  un  bon  état  de  viabilité.  Le  péage  général 
pourrait  être  établi  au  i,r  janvier  i83i  ,  à  partir  de  cette  époque  , 
une  allocation  annuelle  pendant  5  ans  amènerait  toutes  les  routes 
royales  de  France  existantes,  c'est-a-dire,  qui  ont  des  chaussées  ré- 
gulières ,  à  un  parfait  état  d'entretien.  Les  grands  ouvrages  d'art , 
tels  que  les  digues  protégeant  les  routes,  les  ponts  de  plus  de  deux 
arches  ou  de  plus  de  10  mètres  d'ouverture  feraient  l'objet  d'un  bud- 
get spécial^  les  produits  des  péages  ne  seraient  point  employés  à  la 
restauration  première  des  routes,  mais  seulement  à  leur  entretien 
après  cette  restauration. 

(1)  Voir  l'ouvrage  de  M.  Cordier  sur  les  routes  -,  2  vol.  avec  atlua.  CIu  jl 
Carilian-Gœury. 
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Le  iaux  de  ce  péage  devrait  être  calculé  de  manière  à  produire 
sur  chaque  route  une  somme  à-peu-près  égale  aux  taux  moyen  du 
crédit  accordé  pendant  les  5  dernières  années  pour  l'entretien 
ordinaire  ,  y  compris  les  entretiens  et  reconstructions  des  petits 
ouvrages  d'art.  Ces  crédits  insuffisans  vu  le  mauvais  état  actuel 
des  routes,  seraient  plus  que  sufâsans  lorsque  les  routes,  ramenées 
à  l'étal  de  simple  entretien,  seraient  soumises  &  un  meilleur  ré- 
gime de  réparations  et  protégées  par  des  réglemens  mieux  enten- 
dus pour  la  police  du  roulage. 

Le  produit  total  du  péage  ainsi  calculé,  y  compris  les  frais  de 
perception,  peut  être  évalué  à  20  millions  par  années  ;  et  vu  le 
nombre  considérable  des  voitures  en  mouvement,  il  est  très  proba- 
ble qu'on  arriverait  à  cette  somme  de  ao  millions  en  fixant  le 
tarif  à  10  centimes  par  cheval  et  par  lieue  de  4>00°  mètres  pour 
les  voitures  lentes,  et  à  20  centimes  pour  les  voitures  qui  vont  au 
trot. 

Les  routes  à  la  charge  des  départemens  devraient  être  en  même 
temps  soumise  au  péage,  i°  pour  que  les  voitures  ne  les  écrasent 
pas  en  se  détournant ,  20  pour  procurer  les  moyens  de  les  entre- 
.  tenir  ;  mais  il  serait  juste  de  laisser  aux  conseils  généraux  le  choix 
des  moyens  pour  arriver  à  la  restauration  première  ,  qui  ne  doit 
point  se  payer  sur  les  produits  du  péage. 

4°  Amélioration  des  rouies.  Dans  tout  ce  qui  précède  ,  on  sup- 
pose le  maintien  du  système  actuel.  Cependant  des  periectioneiuens 
sont  à  désirer  ,  tels  que  l'élargissement  des  chaussées  ,  la  suppres- 
sion des  accottemens  et  rétablissement  de  trottoirs. 

JS élargissement  des  chau ssées  en  cailloutis ,  toujours  facile  , 
peut  se  faire  progressivement  par  des  additions  latérales  ;  celui 
des  routes  pavées,  doit  se  faire  en  une  seule  fois  pour  chaque 
côté  de  la  route,  à  cause  du  déplacement  et  replacement  obligés 
des  bordures  qui  coûteraient  beaucoup  et  exigeraient  de  grandes 
fournitures  de  pavés,  quiavanceraientl'épuisenient  des  carrières  déjà 
sensible  sur  plusieurs  routes,  et  enlèveraient  le  prix.  11  semblerait 
donc  préférable  de  faire  en  cailloutis  la  plupart  des  élargisse- 
mensj  les  bordures ,  devenues  inutiles,  refendueasnr  place  ,  servi- 
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raient  à  la  réparation  du  pavé,  et  le  cailloutis,  engrainant  dans  les 
bords  de  la  chaussée  suivant  une  ligne  rendue  irrégulière  par  la 
coupe  des  joints  des  rangs  de  paré  ordinaire ,  les  débors  ne  se 
formeraient  que  difficilement. 

Des  deux  trottoirs  formés  avec  les  déblais  extraits  de*  aceotte- 
roens  pour  l'élargissement  des  chaussées  ,  l'un  recevrait  les 
dépôts  de  matériaux  pour  l'entretien  ,  et  l'autre  servirait  au  pas- 
sage des  piétons.  Tous  deux  auraient  une  pente  transversale  en 
dehors  de  la  route.  Les  rigoles  qui  doivent  rejeter  les  eaux  de  la 
chaussée  dans  les  fossés  traverseraient  les  deux  trottoirs ,  celui 
des  piétons  au  moyen  de  pierrées  couvertes ,  et  l'autre  par  de* 
tranchées.  Ainsi  disparaîtraient  les  accotlemens  qui  communi- 
quent une  humidité  si  funeste  à  la  forme  des  routes.  Par  ces  dis- 
positions, les  matériaux  auraient  un  emplacement  convenable  et 
les  piéton*  un  chemin  commode,  et  les  chaussées  seraient  assez 
larges  pour  le  croisement  des  voitures.  Cette  largeur  entre  les 
trottoirs  serait  :  routes  royales  ir*  classe  7  mètres ,  s"  classe 
6  mètres  5o  centimètres  ,  3*  classe  6  mètre*  ;  et,  auprès  de* 
grandes  villes ,  8  mètres  ;  chaussées  départementales  de  5  d  6 
mètres.  La  largeur  des  trottoir*  varierait  de  1  jusqu'à  4  mètres. 

Des  rigoles,  étroites  et  inclinées  convenablement  pour  l'écoule- 
ment des  eaux  ,  remplaceraient  les  fossés  généralement  trop  lar- 
ges, où  les  eaux  séjournent  et  pénètrent  jusqu'à  la  chaussée.  Dans 
les  terrains  trop  inclinés  qui  feraient  craindre  des  aflouillemens  , 
on  y  pourvoirait  par  de  petits  barrages  en  pierres  sèche*  ,  en  bois 
ou  même  en  gazon  piqueté.  Dans  un  sol  trop  horizontal,  la  rigolo 
peu  profonde  à  l'origine  se  creuserait  progressivement  jusqu'à  un 
mètre  et  plus  à  l'extrémité  opposé.  Si  la  route  et  les  environs  à 
une  distance  considérable  sont  de  niveau,  de*  puisards  ,  creusés 
jusqu'au  terrain  perméable  et  curé*  de  temps  en  temps,  recevront 
les  eaux  des  rigoles. 

L'auteur  propose  de  rejeter  le*  plantation*  à  a  mètres  en  de- 
hors de  la  route,  d'en  abandonner  la  propriété  aux  riverains,  de 
fixer  la  distance  des  arbres  de  8  à  îa  mètres  suivant  les  essences, 
d'employer  deux  essences  alternées  ,  de  régler  l'élagage  à  3  trois 
ans  et  à  3  mètres  au  moins  au  dessus  du  plan  des  trottoirs  ,  et  Les 
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«battages  et  remplacement  en  ligne  générale  par  essence  en  laissant 
au  moins  5  années  d'intervalle  entre  la  plantation  d'une  essence  et 
Ta  battage  de  l'autre.  Cette  méthode  déjà  adoptée  sur  quelques 
parties  de  routes  du  département  de  Seine-et-Oise ,  donne  assez 
d'ombrage  aux  voyageurs  et  point  assez  pour  tenir  la  route  hu- 
mide. Dans  le  système  général  actuel,  les  arbres  ne  pouvant  être 
abattus  qu'après  qu'ils  sont  couronnés  sur  deux  mètres  de  hauteur, 
ne  donnent  guère  que  du  bois  de  chauffage  ;dans  le  système  pro- 
posé ,  les  propriétaires  particuliers,  les  livreraient  au  commerce 
et  à  l'industrie  à  l'époque  de  leur  plus  grande  valeur.  La  distance 
actuelle  des  arbres  étant  de  moins  de  7  mètres ,  il  conviendraient 
de  les  dédoubler  pour  aérer  les  routes. 

6°  Des  divers  systèmes  d'exécution  et  d'entretien  des  chaus- 
sèes.Mos  chaussées  pavées  ne  sont  inférieures  à  celle  d'aucun  autre 
état.  Cependant  il  y  a  deux  vices  notables  dans  le  mode  d'entre* 
tien ,  i°  dans  les  relevés  à  bout  (  constructions  neuves  ) on  fait  la 
partie  de  la  baie  en  pavé  vieux ,  2°  on  emploie  du  pavé  neuf  aux 
repiquages.  Cependant ,  dans  le  premier  cas  »  toutes  les  dépenses 
autres  que  le  coût  du  pavé  sont  les  mêmes  pour  le  pavé  neuf  ou 
vieux,  et  le  vieux  ne  dure  pas  la  i5°  partie  du  neuf.  Dans  le  second 
cas,  le  pavé  neuf  employé  au  repiquage  résistant  plus  que  le  vieux 
pavé  environnant  devient  bientôt  proéminant ,  et  cause  des  chocs 
violens,  et  amène  par  suite  de  promptes  détériorations.  Il  faudrait 
donc,  i°  consacrer  tout  le  pavé  neuf  aux  relevés  à  bout  qui  sont 
la  base  de  la  reconstruction  des  routes ,  20  et  y  employer  au  repi- 
quage tout  le  vieux  pavé  encore  en  état  de  servir,  de  cette  manière 
les  matériaux  homogènes  se  lieraient  mieux  et  dureraient  plus. 

Au  lieu  de  contiuuer  les  réparations  à  des  époques  fixes,  il  con- 
viendrait que  des  cantonniers,  ayant  toujours  à  leur  portée  des  dé- 
pôts de  matériaux  et  travaillant  deux  ou  trois  ensemble  pour  plus 
de  célérité ,  les  fissent  au  fur  et  à  mesure  du  besoin. 

La  pluie  et  les  vents  déchaussent  le  pavé  des  routes ,  alors  il 
s'arrondit ,  se  détériore ,  se  plombe  et  devient  fatiguant  et  dan- 
gereux. On  devrait  sabler  la  route  au  moyen  d'un  tombereau  muni 
à  la  partie  postérieure  d'un  mécanisme  semblable  à  celui  des  ton- 
neaux d'arrosement. 
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Les  bordures  actuelles,  par  leurs  dimensions,  s'ajustent  mal  avec 
le  pavé,  et  en  s'inclinant  en  dehors  de  la  chaussée  qu'elles  doivent, 
épauler,  facilitent  par  cette  inclinaison  ,  le  glissement  des  roues  et 
la  formation  des  débords.  En  1821 ,  l'auteur  a  fait  adopter  dans  le 
département  de  Seine-et-Oise  des  bordures  de  la  largeur  d'un  pavé 
et  de  deux  longueurs  alternées  différant  de  la  moitié  d'un  pavé. 
Leur  hauteur  est  d'une  fois  et  demie  celle  du  pavé.  Avec  ces  di- 
mensions elles  se  placent  toutes  en  boutisse ,  s'adaptent  très  bien 
avec  les  rangs  de  pavé  et  la  coupe  de  leurs  joints  toujours  égale  à 
une  demi  largeur  de  pavé.  On  conçoit  tous  les  avantages  de  ces  bor- 
dures qui  se  lient  parfaitement  au  pavé ,  et  peuvent  quand  elles  sont 
usées  se  retailler  facilement  en  pavés.  Elles  ont  été  adoptées  dans 
plusieurs  départemens  voisins  etnotamment  dans  celui  delà  Seine(  1). 

7*  Les  chaussées  en  blocage  sont  les  moins  coûteuses ,  mais  si 
incommodes  qu'on  ne  doit  y  songer  que  dans  l'impuissance  de 
faire  mieux. 

8°  Les  chaussées  en  caillou tis  entrent  au  moins  pour  le  7/80  dans 
la  totalité  des  chaussées  des  grandes  routes.  Nonobstant  l'opinion 
contraire,  leur  entretien  exige  plus  d'art  que  celui  des  routes  pa- 
vées, et  elles  sont  en  France  plus  éloignées  de  la  perfection.  Le  sys- 
tème généralement  suivi  chez  nous  ,  consiste  dans  l'établissement 
d'un  empierrement  en  gros  matériaux  arrangés  à  la  uiain  dans  un 
encaissement  profond ,  recouvert  d'une  première  couche  de  pierres 
moyennes  et  ensuite  d'une  seconde  couche  de  pierres  plus  petites. 
Le  système  récemment  généralisé  en  Angleterre  et  dit  système  de 
Mac- Adam,  parce  que  cet  ingénieur  a  établi  les  meilleurs  procédés 
pour  la  construction  et  l'entretien ,  consiste  à  composer  la  chaussée 
sur  toute  son  épaisseur  (  de  3o  à  4°  centimètres)  de  petites  pierres 
cassées  avec  soin  A  la  même  grosseur  et  pesant  au  plus  six  onces. 

Un  système  est  plus  ou  moins  coûteux  que  l'autre  suivant  que 
la  plus-value  des  gros  matériaux  nécessaires  au  système  fançais, 
est  supérieure  ou  inférieure  au  frais  de  cassage  exigé  parle  système 
à  la  Mac-Adam. 

Dans  nos  chaussées  avec  empierrement  on  devrait  employer  en 

(1)  Voir  la  planche  placécà  la  suite  duN°  sur  laquelle  se  trourent  fous 
les  plans  et  profils  des  routes  dont  il  est  question  dans  cet  artcile. 
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dernière  couche  des  pierres  moins  grosses  ,  recouvrir  la  couche 
supérieure  d'une  couche  de  quelques  centimètres  de  très  petites 
pierres  (  débris  du  cassa ge  général  )  et  avec  de  forts  rouleaux  (i) 
opérer  un  commencement  de  tassement  avant  de  livrer  la  route 
nu  roulage.  Les  frais  de  ce  travail  seraient  plus  que  compensés  par 
l 'accroissement  de  durée  de  la  1 r#  couche  et  la  conservation  de  la 
route.  Si  les  réparations  se  font  par  petites  parties  ,  il  faudrait  pi- 
quer remplacement  affaissé  ou  écrasé  ,  pour  que  la  pierre  nou- 
velle se  liât  avec  l'ancienne,  et  la  recouvrir  du  détritus  provenant 
du  piquage. 

En  attendant  l'entière  suppression  des  accottemens,  il  convien- 
drait de  les  régaler  au  moyen  d'une  sorte  de  forte  herse  à  quatre 
rangs  de  dents,  dont  l'auteur  expliqua  la  composition,  et  qui  cou- 
perait les  inégalités  et  les  bourrelets,  et  briserait  et  régalerait 
les  mottes.  Un  fort  rouleau  suivrait  pour  tasser  le  terrain  remué. 
Cette  opération,  plus  complète,  plus  prompte  et  moins  coûteuse 
que  les  régalemens  par  les  cantonniers,  se  ferait  facilement  et 
utilement  quand  la  terre  n'est  ni  trop  sèche  ni  trop  humide. 

M.  de  Valcour  a  communiqué  à  l'auteur  le  dessin  d'une  herse 
différente  usitée  en  Amérique,  et  propre  même  au  régalement  des 
chaussées  en  cailloutis  :  il  conviendrait  d'essayer  les  deux  ma- 
chines. 

T,a  première  condition  du  système  de  Mac-Adam  est  d'éloigner 
les  eaux  des  chaussées  en  substituant  aux  accottemens,  qui  con- 
servent l'humidité,  des  trottoirs  qui  s'égouttent  facilement  par  les 
rigoles  qui  les  suivent  et  les  traversent.  —  La  seconde  est  d'as- 
seoir la  chaussée  sur  un  sol  légèrement  bombé ,  sec ,  également 
résistant.  Au  terrain  ferme  et  uniforme  on  donne  le  profil  conve- 
nable; un  remblai  se  tasse  également,  en  pilonnant  par  couches 
minces  et  roulant  ensuite  à  plusieurs  reprises;  sur  un  sol  léger, 
mobile  ou  marécageux,  on  étend  un  lit  de  petites  fascines  ou  petits 
fagots  de  bruyère,  jointifs,  pour  maintenir  la  pierre.  —  Xa  troi- 
sième de  composer  toute  la  chaussée  de  petites  pierres  dures,  an- 
gulaires, a  peu  près  égales,  pesant  an  plus  6  onces. 

(1)  L'auteur  en  indique  la  construction,  p.  3a  et  33.  Ce  procédé  suppose 
remploi  de  pierres  angulaires  en  couche  supérieure. 
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Le  mérite  de  ces  chaussées  est  de  former  une  masse  compacte , 
homogène,  imperméable,  élastique  et  dure,  parce  que  ces  petites 
pierres  anguleuses  s'enchâssent  les  unes  dans  les  autres.  L'élasli- 
cité,  résultant  de  ce  que  la  pression  fait  pénétrer  les  pierres  su- 
périeures dans  celles  qui  sort  au-dessous,  est  un  avantage  inappré- 
ciable pour  la  conservation  des  routes. 

Une  construction  pareille  et  un  entretien  analogue  auraient  cer- 
tainement en  France  le  même  avantage  qu'en  Angleterre.  On  ne 
peut  rien  conclure  de  nos  essais  trop  peu  nombreux,  trop  incom- 
plets, ou  faits  à  trop  grands  frais  et  avec  une  connaissance  iin par- 
faite du  système. 

On  se  récrie  contre  les  frais  de  cassagr,  et  le  défaut  de  force  pour 
notre  roulage  plus  multiplié  etbeaucoup  plus  lourd  que  celui  des 
Anglais-,  mais  la  chaussée  à  la  Mac-Adam  devenant  promptement 
une  masse  compacte ,  homogène ,  unie  et  élastique ,  est  au  con- 
traire la  plus  propre  à  résister  au  roulage  pesant  qui  ne  fait  qce 
l'user  par  le  frottement  :  les  cahos  y  sont  nuls*  Ils  sont  au  contraire 
fréquens  et  les  chocs  violens  sur  les  routes ,  où  les  pierres  étant 
grosses  restent  roulantes  jusqu'à  ce  qu'elles  aient  été  broyées  par 
l'action  des  rouea  qui  les  écartent  d'abord ,  creusent  ainsi  des  or- 
nières et  déforment  la  chaussée.  Dans  nos  routes  les  pierres  de 
fondation  deviennent  des  enclumes,  sur  lesquelles  les  chocs  broyent 
les  pierres  de  recouvrement  d'autant  plus  facilement  que  ces  der- 
nières sont  en  couches  plus  minces,.  Nos  empierremens  de  fonda- 
tion, composés  de  grosses  pierres,  ne  peuvent  se  lier  avec  la  couche 
supérieure  composée  de  petites  ,  et  celles-ci  venant  à  s'écarter  ou 
à  se  broyer  par  l'action  des  roues ,  les  pluies  pénètrent  à  travers 
celles- là  jusqu'au  sol  qu'elles  détrempent-,  inconvénient  capital  que 
n'oflre  point  le  système  de  Mac-Adam ,  ou  toute  l'épaisseur  de  la 
chaussée  forme  une  masse  compacte  et  imperméable.  Aussi  M.  Mac- 
Adam  fait-il  défoncer  les  vieilles  routes  pour  en  extraire  et  briser 
les  grosses  pierres  du  fonds.  Et  ce  procédé  est  justifié  par  l'expé- 
rience non-seulement  en  Angleterre,  mais  même  en  France. 

Dans  le  Finistère,  et  notamment  dans  l'arrondissement  de  Lan- 
dcrnau  ,  les  matériaux  étant  devenus  rares  et  les  allocutions  fort 
insuffisantes,  on  imagina  de  dcfoncer  les  routes  en  mauvais  état, 
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et  le  cassage  des  empîerremens  fort  épais  fournit  le  cube  nécessaire 
pour  le  rétablissement  de  la  chaussée,  et  une  surabondance  de  pe- 
tites pierres  dont  on  rechargea  les  autres  parties  de  route.  Cette 
opération  s'étant  continuée ,  de  nombreuses  et  grandes  parties  de 
routes  de  ce  département  sont  sans  empîerremens  ;  et  malgré  les 
vices  du  cassage,  ces  parties  se  conservent  mieux  que  les  autres  et 
coûtent  moins.  M.  Frimot ,  ingénieur  du  département,  généralisa 
et  perfectionna  ce  procédé  au  retour  d'un  voyage  en  Angleterre. 
11  trouva  ensuite  et  employa  la  pierre  quartzeuse,  et  avec  de  moin- 
dres frais  rendit  les  routes  excellentes.  1  métré  cube  de  cailloux 
cassés  lui  suffit  pour  22  mètres  de  longueur  de  chaussée,  et  1000  fr. 
de  matériaux  pour  4°°o  mètres  pour  un  bon  entretien.  Jadis  la 
même  route  (celle  de  Paris  à  Brest)  consommait  un  tiers  de  plus 
et  était  moins  bonne.  Il  y  passe  des  voitures  lourdes  à  5  chevaux, 
plusieurs  diligences,  des  voitures  a  jantes  étroites,  au  nombre  d'en- 
viron 200  par  jour. 

Cest  ainsi  que  sont  entretenues  la  plupart  des  routes  départe- 
mentales. M.  Frimot  a  observé  que  les  rechargemens ,  même  plus 
épais ,  durent  moins  sur  les  routes  ou  Pempierrement  est  conservé, 
et  qu'il  dure  le  plus  quand  la  couche  inférieure  est  en  chiste  5  d'où 
il  suit  que  des  matériaux  plus  tendres  que  ceux  des  couches  supé- 
rieures sont  préférables,  pourvu  qu'ils  soient  assez  résistans  et 
susceptibles  de  se  lier  en  masse  par  la  pression  :  de  là  résulterait 
une  économie  dans  les  pierres  dures.  M.  Mnc-Adam  n'a  pas  admis 
ce  principe  ;  mais  divers  essais  faits  par  l'auteur  autorisent  à  le 
proposer.  L'objet  de  la  couche  inférieure  est  de  porter  la  supé- 
rieure et  d'empêcher  l'infiltration  des  eaux.  Les  matériaux  propres 
à  former  une  sorte  de  mastic  répondent  à  celte  destination;  les 
matériaux  durs  enchâssés  dans  la  couche  inférieure,  sont  les  plus 
propres  à  résister  aux  (rotteniens  et  aux  chocs. 

Supposé  que,  par  défaut  d'entretien,  les  ornières  pénétrassent  la 
couche  inférieure  5  celte  couche,  en  matériaux  tendres,  serait  faci- 
lement réparée,  en  plaçant  au  fond  de  l'ornière  des  pierres  tendres 
de  même  nature,  et  au-dessus  des  pierres  dures  comme  la  couche 
supérieure;  de  sorte  que  les  unes  et  les  autres  se  liassent  avec  les 
masses  homogènes  contiguës  à  droite  et  à  gauche.  Il  est  clair  que 
tome  3.  21 


Digitized  by  CbOOgle 


oBsr.nvATîox* 


les  empierremens  ordinaires,  composés  de  grosses  pierres  dores 
présentant  des  pointes,  procureraient  des  caUos  et  des  chocs  causes 
majeures  de  dégradation  ,  et  nécessiteraient  plus  de  dépenses  et 
d'argent  pour  la  réparation  d'un  méine  dégât.  En  outre  le  dom- 
mage croîtrait  plus  rapidement ,  parce  que  les  roues  écarteraient 
promptement  ces  grosses  pierres  et  défonceraient  la  route  qu'il 
faudrait  ensuite  démonter. 

Si  l'on  substituait  à  notre  système  actuel  le  système  de  Mac- 
Adam,  les  matériaux  provenant  des  empierremens  suffiraient  i 
l'élargissement  des  couches  supérieures  des  routes  ;  ainsi ,  on  évi- 
terait d'épuiser  les  carrières  de  pierres  dures  et  d'augmenter  le 
prix  des  matériaux  d'entretien.  Les  frais  de  main-d'œuvre  devien- 
draient plus  considérables  ;  mais  la  différence  ne  serait  pas  égale  à 
l'économie  résultant  du  moins  usé  et  de  la  combinaison  des  maté- 
riaux tendres  et  durs.  Même,  à  dépenses  égales,  le  système  de 
Mac- Adam  mérite  la  préférence,  parce  qu'il  donne  de  meilleures 
routes,  qu'il  ménage  les  carrières  de  pierres  dures  et  qu'il  dépense 
plus  en  journées  d'ouvriers. 

Observons  que  le  cassage  des  pierres  peut  se  faire  par  des  en  fans 
et  des  vieillards,  dont  les  journées  coûtent  peu  et  que  des  conduc- 
teurs et  des  piqueurs  instruiraient  et  dirigeraient  facilement.  Le 
cassage  deviendrait  bientôt  un  métier,  et  les  bons  ouvriers  ne  man- 
queraient pas.  L'auteur  s'occupe  d'un  mécanisme  propre  à  procurer 
un  cassage  économique. 

Enfin  M.  Polonceaa  propose  de  récompenser  ou  de  punir  les 
cantonniers,  en  raison  du  bon  état  où  ils  tiendront  la  route. 

9. Des  chaussées  mixtcs.Ce  sont  celles  on  les  rouages(lignes  habi- 
tuellement suivies  par  les  roues)  sont  d'autre  nature  que  le  reste  de  la 
chaussée.  Elles  économisent  le  pavé  alors  employé  uniquement  aux 
rouages,  le  reste  étant  en  blocage,  en  cailloutis  ;  elles  offrent  un  autre 
avantage  :  le  pavé  est  très  favorable  au  tirage,  et  les  autres  maté- 
riaux plus  commode  pour  les  pieds  des  chevaux.  Quand  on  a  des 
grès  ou  de  la  pierre  dure  qui  se  coupent  bien,  on  peut  faire  des  rouages 
en  quelque  sorte  dallésj  c'est  l'intermédiaire  entre  les  routes  ordi- 
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tiaires  e  t  les  roules  en  1er.  De  deux  essais  tentés  en  France ,  l'un 
(  route  de  Cherbourg  entre  Mantes  et  Rosny  )  n'a  pas  très  bien 
réussi9  à  cause  de  la  nature  du  grès  trop  raboteux  ;  l'autre  (  route 
départementale  de  Celle  à  Bougival  par  une  rampe  assez  rapide)  a 
complètement  réussi.  On  peut,  suivant  la  largeur  de  la  route,  éta- 
blir quatre  ,  trois  ou  deux  rouages.  Ces  routes  mixtes  procurent 
aussi  une  grande  économie  dans  les  dépenses.  Le  prix  du  mille  de 
pavés  étant  3<X  fr.  ,  une  chaussée  de  6  mètres  avec  quatre  rangs  de 
gros  pavés  dalles ,  coûte  près  d'un  tiers  de  moins  que  la  chaussée 
en  pavés  ordinaires;  cette  différence  est  de  près  de  a/5,  quand  le 
mille  de  pavés  coûte  4°°  francs.  Pour  une  chaussée  de  5  mètres 
avec  trois  rangs  de  dalles  ,  les  différences  correspondantes  sont  de 
3/8  et  de  3y^,  etc. 

ïo. Police  du  roulage.SsLns  trop  s'arrêter  au  tarif  du  roulage,  l'au- 
teur estime  qu'il  conviendrait  de  réduire  d'un  tiers  le  chargement 
des  voitures  à  deux  roues,  et  d'un  quart  celui  des  diligences.  Il  s'oc- 
cupe plus  spécialement  des  moyens  de  constater  et  de  réprimer  les 
contraventions. 

Le  bris  des  roues  lui  paraît  un  procédé  barbare,  et  par  ce  motif 
négligé.  Il  voudrait  que  les  ponts  à  bascule  fussent  assez  inullipliés 
pour  que  les  amendes  dépassant  les  bénéfices,  les  rouliers  renon- 
çassent à  se  mettre  en  surcharge;  que,  dans  les  procédures  pour 
contravention,  les  employés  fussent  admis  comme  les  délinquansà 
fournir  les  preuves  et  explications  nécessaires;  que  les  préposés , 
fidèles  et  probes,  fussent  encouragés;  que  leur  part  des  amendes 
leur  fut  comptée  intégralement  et  promptement  ;  que  le  taux  des 
amendes  fut  plus  fixe,  et  qu'elles  ne  fussent  plus  diminuées  ou 
même  supprimées  par  les' conseils  de  préfecture.  Cette  part  est  le 
complément  du  modique  traitement  du  préposé  ,  qui ,  s'en  voyant 
privé  ou  l'attendant  trop  long-temps,  préfère  souvent  un  profit 
illicite,  mais  immédiat,  et  favorise  les  contraventions.  Alors  il  est 
bien  venu  :  mais  s'il  est  probe  et  sévère  les  rouliers  se  détournent, 
et  les  aubergistes  et  les  marchands  s'en  prennent  à  lui ,  le  calom- 
nient auprès  de  l'autorité  locale  souvent  trop  molle,  et  menacent 
même  sa  sûreté  personnelle.  Les  employés  ne  devraient  pas  non 
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plus  être  obligés  de  quitter  leurs  ponts  à  bascule  pour  aller  déposer 
et  affirmer  leurs  procès-verbaux. 

Après  la  réduction  de  la  saillie  excessive  des  essieux  déjà  ordon- 
née ,  et  la  prohibition  désirable  de  !a  largeur  des  charge  mensau- 
delà  des  faces  extérieures  des  roues,  il  faudrait  corriger  les  régie* 
mens  actuels  concernant  les  objets  indivis,  arbres,  pierres,  etc.  f 
dont  le  poids  écrase  le  pavé  le  mieux  établi.  Pour  ces  objets,  on 
pourrait  exiger  un  équipage  d'un  nombre  de  roues  rel  que  le  poids 
supporté  par  chacune  fût  renfermé  dans  les  limites  prescrites  par 
les  réglemens  ;  par  exemple ,  que  les  blocs  transportés  ordinaire- 
ment sur  des  voitures  i  deux  roues  le  fussent  sur  des  voitures  à 
quatre  roues.  Pour  les  charges  plus  fortes  que  celles  permises  pour 
les  chariots,  on  pourrait  exiger  une  troisième  paire  de  roues  ;  et 
enfin,  pour  les  fardeaux  excessifs,  il  faudrait  obtenir  une  autori- 
sation spéciale,  et  s'engager  à  réparer  les  dommages  qu'ils  cause- 
raient aux  chaussées. 

Pour  arriver  à  une  bonne  vérification  des  poids  des  chargemens, 
il  faudrait  abandonner  aux  préposés  la  totalité  de  l'amende ,  leur 
permettre  de  la  recevoir  immédiatement  si  le  délinquant  ne  con- 
testait pas  ;  et  s'il  contestait,  renvoyer  les  parties  devant  les  tribu- 
naux ordinaires. 

On  porte  à  4  millions  le  déplacement  et  l'augmentation  néces- 
saire des  ponts  à  bascule  sur  les  routes  royales  \  il  en  faudrait  éta- 
blir sur  les  routes  départementales  pour  que  les  rouliers  n'évitassent 
pas  ceux  des  routes  royales  :  cette  dépense  serait  énorme.  L'auteur 
propose  un  pont-balance  déjà  en  usage  dans  son  département,  qui 
peut,  avec  ses  poids  et  le  mobilier  nécessaire,  se  transporter  sur 
une  voiture  à  deux  chevaux  et  se  placer  en  a  ou  3  heures.  Il  suf- 
firait d'établir  les  plates-formes  permanentes  sur  lesquelles  on  l'as- 
sied, aux  lieux  où  l'on  voudrait  l'appliquer.  Un  de  ces  ponts-ba- 
lance, propre  à  desservir  quatre  routes,  sans  que  les  rouliers  sussent 
sur  laquelle  il  les  attend,  coûterait,  mécanisme,  mobilier  et  fosses, 
environ  6000  francs,  non  compris  le  coût  des  abords.  Dans  l'ap- 
plication ces  ponts  offrent  plus  de  commodité,  sans  avoir  les  dangers 
des  ponts  à  bascule  actuels  que  l'administration  désire  perfec- 
tionner. 
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>  i  °  Direction  et  surveillance  des  travaux  de  routes,  \a 
spécialité,  surtout  dans  les  travaux  publics,  étant  le  meil- 
leur moyen  d'employer  les  hommes ,  il  serait  désirable  que  les 
ingénieurs  qui  ont  le  plus  de  goût  et  d'aptitude  pour  les  travaux 
de  route  s'y  concentrassent  exclusivement,  (  d'autres  s'occnpe- 
raient  des  grands  ouvrages  d'art  ,  des  travaux  de  navigation.  ) 
—  Un  ingénieur  bien  secondé  suffirait  dans  la  plupart  des  dépar- 
temens  pour  le  service  général  des  routes,  après  leur  restauration, 
y  compris  la  grande  voterie  et  la  police  du  roulage.  Ce  service 
considérable  en  quelques  déparlemens  pourraient  y  être  partagé 
entre  deux  ingénieurs. 

Les  ingénieurs  en  service  extraordinaire  ne  suffisant  pas  aux 
travaux  ,  il  conviendrait  de  réduire  le  nombre  de  ceux  qui  sont 
chargés  des  routes  ,  de  supprimer  les  piqueurs  et  d'augmenter  le 
nombre  des  conducteurs ,  qu'on  instruirait  dans  des  écoles  pré- 
paratoires ,  théoriques  et  pratiques.  On  les  organiserait  en  un 
corps  composé  de  plusieurs  classes ,  ou  l'avancement  et  les  re- 
traites ,  les  récompenses  et  les  punitions  seraient  déterminés  par 
un  bon  règlement. 

Chaque  conducteur,  répondant  du  bon  état  des  routes  dans  son 
arrondissement ,  chargé  de  tous  les  détails  de  la  simple  applica- 
tion des  réglemens  ,  aurait  sous  ses  ordres  immédiats  les  canton- 
niers qu'il  pourrait  choisir,  récompenser,  punir,  et  remplacer; 
comme  les  ingénieurs  feraient  des  conducteurs  eux-mêmes,  par- 
ce que  l'ingénieur  répondrait  de  ses  conJucteurs  comme  le  conduc- 
teur de  ses  cantonniers.  Hors  les  cas  de  plaintes  graves  (  prévus  par 
le  règlement  d'organisation  du  corps  des  conducteurs)  ces  révo- 
cations mettraient  Les  sujets  révoqués  à  l'état  de  disponibilité 
pour  les  autres  départeinens.  Un  règlement  particulier  détermi- 
nerait les  rapports  des  conducteurs  avec  les  autorités  locales. 

Des  vérificateurs ,  choisis  parmi  les  conducteurs  les  plus  habi- 
les ,  résidant  près  de  l'ingénieur,  attaché  à  son  bureau  et  faisant 
des  tournées  fréquentes ,  seraient ,  sous  sa  direction ,  chargés  de  la 
surveillance  du  service  et  de  la  police  des  routes. 

Une  pareille  organisation  procurerait   une  surveillance  plus 
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efficace,  un  me  illeur  service  ,  et  coûterait  moins  que  le  système 
actuel.  Elle  occuperait  moins  d'ingénieurs ,  et  permettrait  à  un 
plus  grand  nombre  de  vaquer  aux  autres  services.  11  y  aurait  donc 
à  la  fois  avantage  pour  le  perfectionnement  des  travaux  et  pour 
les  ingénieurs  eux-mêmes. 

L'ouvrage  de  M.  Polonceau  présente  comme  on  peut  le  voir, 
un  système  complet  embrassant  toutes  les  parties  de  la  matière, 
depuis  la  première  confection  des  routes  jusqu'à  la  police  qui  doit 
les  conserver,  depuis  le  service  des  ingénieurs  jusqu'à  celui  des 
derniers  agens.  Nous  aurions  désiré  reproduire  ici  textuellement 
cet  ouvrage  très  remarquable  }  le  défaut  d'espace  nous  en  a  seul 
empêche  :  nous  nous  sommes  appliqués  à  conserver  do  moins  tou- 
tes les  vues  de  l'nuteur  dans  une  analyse  aussi  complette  qu'il 
nous  a  été  possible  de  la  faire.  En  resserra nt,les  termes  nous  avons 
respecté  sa  pensée}  nos  coupures  ont  écarté  des  explications  de 
détails  très  propres  à  augmenter  la  lainière  et  à  completter  la  con- 
viction ;  mais  les  idées  principales  n'ont  subi  d'autre  altercation 
que  celle  d'une  abréviation  exigée  par  notre  cadre,  et  nous  nous 
sommes  interdit  des  réflexions  et  des  rapproebemens  naturels  qui 
eussent  usurpé  une  place  mieux  remplie  par  l'auteur.  Toute  ri- 
goureuse et  sècbe  que  soit  notre  analyse  ,  nous  espérons  qu'elle 
donnera  de  l'excellent  écrit  de  M.  Polonceau  ,  une  idée  asseï 
exacte  et  assez  juste  pour  engager  nos  lecteurs  à  l'étudier  et  à 
l'apprécier  par  eux  mêmes.  ♦ 

La  partie  de  ce  travail  qui  est  relative  au  système  de  routes  à  la 
Mac -Ad m  présénte  une.conformité  frappante  avec  l'article  concer- 
nant le  même  sujet  que  M.  Navier  a  bien  voulu  nous  communi- 
quer et  qui  est  inséré  dans  notre  4"  livraison  (  décembre  1828, 
p.  a). Cette  conformité  de  vues,  d'observations  et  d'inductions 
était  inévitable,  la  matière  étant  la  même,  les  auteurs  étant  des 
hommes  d'un  esprit  juste  ,  d'une  instruction  solide  ,  tous  deux 
habiles  en  théorie  comme  en  partique,  et  tous  deux  ayant  étudié, 
avec  une  égale  supériorité  de  lumières ,  d'abord  les  ouvrages 
anglais  et  ensuite  les  travaux  exécuté  en  Angleterre.  Si  le  système 
qu'ils  avaient  à  examiner  avait  dû  être  repoussé,  Us  n'auraient  fu 
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manquer  de  se  rencontrer  pour  l'exposition  et  le  rejet  de  ce  sys- 
tème comme  il  se  sont  accordés  pour  l'admission.  Leur  accord  , 
tout  naturel ,  justifierait  au  besoin  la  justesse  de  leurs  dires.  Tou- 
tefois les  deux  ouvrages  ne  sont  point  identiques,  l'un  ne  dispense 
pas  de  consulter  l'autre,  et  tous  deux  gagnent  à  être  consultés  en- 
semble, rapprochés  et  comparés.  Chaque  auteur  ayant  travaillé  sur 
son  propre  plan,  il  subordonne  toutes  ses  idées  à  ce  plan. 

Nous  aurions  désiré  que  l'un  et  l'autre  eussent  rappelé  avec 
quelqu'étendue  le  mémoire  de  M.  Trésaguet(  ancien  inspecteur 
général),  où  l'on  trouve  exposé  presque  tout  le  système  actuelle- 
ment appelé  système  de  Mac-Adam,  et  dont  la  France  doit  reven- 
diquer l'honneur  qui  lui  appartient,  non  seulement  parce  que  ce 
système  a  été  d'abord  proposé  en  France,  mais  parce  qu'il  y  a  été 
appliqué  avec  succès  (  aux  roules  du  Limousin  sous  le  ministère 
de  M.  Turgot.) 

Le  désir  bien  naturel  de  se  renfermer  dans  les  plus  étroites 
limites  de  leur  sujet  à  pu  engager  deux  hommes  de  mérite  à  se 
contenter  d'indiquer  en  peu  de  mots  cet  intéressant  mémoire; 
mais  un  journal  français  du  Génie  Civil  serait  inexcusable  s'il 
n'accordait  une  place  spéciale  à  cet  ouvrage.  C'est  un  titre  de 
notre  gloire  industrielle,  et  puisque  nos  voisins  paraissent  nous 
enlever  le  mérite  d'une  si  importante  amélioration  dans  le  sys- 
tème des  roules;  il  faut  rappeler  et  montrer  que  cette  améliora- 
tion appartient  au  génie  français  et  reprendra  date  en  publiant 
l'écrit  qui  le  prouve. 

MÉMOIRE  ADRESSÉ  AUX  CHAMBRES, 
SUR  LE  NOUVEAU  MODE  DE  NAVIGATION  APPLIQUÉ  AU  DIlOT> 

PAR  MM.  DURAS8IE  ET  TROCABD. 

  i  apQpc 

Messieurs,  nous  avons  l'honneur  de  mettre  sous  vos  yeux  l'ex» 
posé  d'un  moyen  simple ,  économique  et  déjà  éprouvé,  propre  à 
imprimer  au  commerce  de  l'intérieur  une  activité'  qu'il  ne  connaît 
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pas  encore,  et  &  lier  plus  intimement  aux  grandes  cités  commer- 
çantes les  villes  moins  heureusement  situées,  et  les  campagnes 
reculées,  qui,  faute  de  communications,  languissent  saus  industrie, 
on  voient  dépérir  entre  les  mains  de  leurs  habitans  les  produits  de 
cette  industrie,  soit  manufacturière,  soit  agricole.  Nous  vous  par- 
lons au  nom  du  bien  public,  Messieurs  :  Daignez  nous  prêter  un 
moment  d'attention.  Quelque  publicité  que  nous  osions  donnée 
A  nos  idées,  nous  n'aurions  qu'imparfaitement  atteint  notre  but. 
C'est  à  vous  surtout,  à  vous,  les  dépositaires  des  destinées  et  des  in- 
térêts de  la  patrie,  que  le  désir  sincère  de  la  servir  utilement  nous 
fait  un  devoir  de  nous  adresser.  Qui ,  mieux  que  vous,  connaît  les 
besoins  de  chaque  département?  qui,  plus  que  vous,  est  animé  de 
la  noble  ambition  de  contribuer  à  la  prospérité  de  l'État? 

La  navigation  intérieure,  au  moyen  des  canaux  ou  des  rivières,  a 
été  dans  tous  les  temps  et  chez  tous  les  peuples  un  puissant  véhi- 
cule de  richesses  i  elle  seule  établit  une  circulation  facile  et  peu 
coûteuse  entre  les  lieux  qui  produisent  et  les  lieux  qui  con- 
somment. Nous  ne  vous  citerons  pas  en  exemple  l'Angleterre  ,  la 
Hollande  ou  d'autres  pays  étrangers  :  le  Gouvernement  réparateur 
sous  lequel  nous  vivons  est  convaincu  de  ces  vérités;  il  nous  l'a 
prouvé  par  ses  bienfaits.  Mais  tous  les  pays ,  ne  se  prêtent  porat 
au  creusement  des  canaux;  toutes  les  rivières  ne  peuvent  point 
recevoir  des  écluses,  ou  quand  elles  le  peuvent,  souvent  les  frais 
s'y  opposent.  En  effet ,  sur  tant  de  rivières  qui  arrosent  la  France, 
très  peu  seulement  ont  été  rendues  navigables  par  ce  moyen ,  et 
cependant  presque  toutes  ont  été  à  différentes  époques ,  l'objet  de 
projets  plus  ou  moins  séduisans,  accueillis  d'abord  avec  enthou- 
siasme, mais  abandonnés' ensuite  par  économie. 

Le  procédé  que  nous  avons  imaginé  pour  franchir  les  chaussées 
des  moulins ,  ne  présente  aucun  des  inconvéniens  du  système  des 
écluses,  et  sa  dépense  est  à  celle  des  écluses  comme  un  est  à  dix. 

Nous  établissons  cette  proportion  sur  un  exemple  récent.  On  de- 
mandait 3,ooo,ooo fr.  pour  rendre  le  Drot  navigable  dans  un  tra- 
jet donné;  nous  obtenons  le  même  résultat  au  prix  de  3o 0,000  fr* 
Nous  vous  citons  des  faits,  Messieurs,  et  les  faits  seuls  doivent 
iàire  juger  de  l'utilité  des  procédés  nouveaux. 
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II  nous  sera  facile  de  vous  donner  une  idée  exacte  du  moyen  que 
noua  employons}  le  dessin  ci-joint  achèvera  de  jeter  la  plus  grande 
clarté  sur  notre  exposé. 

Au  déversoir  de  chaque  moolin,  et  des  deux  côtés  de  la  chaussée 
on  plante  vingt-quatre  poteaux  verticaux  sur  pilolis ,  d'une  parfaite 
immobilité  :  deux  pièces  de  bois  horizontales  et  parallèles  reposent 
sur  ces  poteaux;  elles  supportent  un  berceau  sur  lesquels  roule  un 
chariot  mobile,  à  quatre  petites  roues,  que  reçoivent  des  rainures 
horizontales.  Six  chaînes  de  fer,  terminées  par  des  crochets,  des- 
cendent du  chariot,  et  s'appliquent  a  autant  d'anneaux,  dont  sont 
munis  les  bateaux  cintrés  en  fer,  destinés  à  ce  genre  de  naviga- 
tion. 

Une  mécanique  établie  dans  l'intérieur  du  chariot  permet  de  le 
conduire  à  volonté  en  avant  ou  en  arrière  :  elle  descend  les  chaînes, 
enlève  le  bateau  au-dessus  du  niveau  de  la  chaussée  ,  le  transporte 
jusqu'aux  poteaux  opposés  ,  le  redescent  et  le  remet  à  flot.  Ou  dé- 
gage les  crochets,  et  le  bateau  continue  sa  route. 

Le  jeu  de  cette  machine  est  si  simple,  que  deux  hommes  suffi- 
sent pour  la  manœuvrer  et  opérer  la  translation  du  poids  de  vingt 
milliers. 

La  première  expérience  eut  lieu  le  22  septembre  1819;  elle 
réussit  complètement.  En  ce  moment  onze  machines  semblables  , 
rendent  déjà  le  Drot  navigable  sur  un  trajet  de  3o,ooo  mètres. 

Le  témoignage  des  maires  et  des  propriétaires  riverains,  le  rap- 
port de  M.  le  préfet  de  la  Gironde,  le  suffrage  des  officiers  du 
génie ,  et  les  faits  qui  passent  avant  tout,  constatent  que  notre  ma- 
chine remplit  parfaitement  sa  destination  ,  que  la  manœuvre  s'exé- 
cute sans  danger,  sans  secousse ,  avec  autant  de  promptitude  que 
de  sécurité.  Nous  ajouterons  que  les  crues  extraordinaires  du  Drot 
et  de  la  Garonne,  cette  année,  ont  prouvé  que  nos  constructions 
pouvaient  résister  aux  plus  forts  courans. 

Ainsi  nous  avons  tout  fait  pour  nous  montrer  dignes  du  brevet 
d  invention  que  le  Gouvernement  daigna  nous  accorder  par  une  or- 
donnance du  Roi,  en  date  du  1  r  avril  1821.  Mais  cette  honorable 
récompense  nous  impose  de  nouveaux  devoirs,  et  nous  croirions 
«voir  moins  mérité  la  faveur  que  nous  avons  reçu ,  si  nous  ne  met- 
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tions  pas  tout  en  ç  uvre  pour  propager  un  procédé  'dont  l'utilité 
est  facile,  l'exécution  ne  peut  plus  être  révoquée  en  doute.  C'est 
surtout  dans  celte  vue,  Me  ssieurs  ,  que  nous  osons  nous  adresser 
aux  Mandataires  du  peuple  français. 

Toute  rivière  qui  présente  constamment  jS  centimètres  d'eau 
est  susceptible  de  devenir  navigable  au  moyen  de  notre  procédé. 
La  dépense  à  faire  varie. Elledoit  se  calculer  sur  le  nombre  des  chaus- 
sées à  franchir ,  sur  celu  i  des  bateaux  qu'exige  le  service ,  et  sur  les 
obstacles  h  vaincre,  obstacles  qui  ne  sont  pas  les  mêmes  dans  toutes 
les  localités.  Mais,  Messieurs,  pour  vous  fournir  un  terme  de  com- 
paraison qui  les  embrasse  tous  ,  nous  vous  dirons  que  ,  pour  l'éta- 
blissement de  la  navigation  du  Drot  avec  nos  procédés  ,  cette  dé- 
pense n'absorbera  pas  plus  de  3oo,ooo  fr. ,  somme  qui  se  compose  du 
prix  de  20  machines ,  de  3o  bateaux ,  d'une  d  igue  qu'il  a  fallu  cons- 
truire }  du  déblaiement  de  quelques  graviers  ,  de  80  ponts  ou  pon- 
ceaux  pour  le  halage  ,  d'indemnités  que  l'on  peut  coutester,  enfin 
de  diverses  dépenses  imprévues. 

Tous  pouvez ,  Messieurs ,  d'autant  mieux  calculer  sur  cette 
base,  que  le  Drot  offrait  plus  de  difficultés  que  n'en  offriraient 
beaucoup  d'autres  rivières.  D'ailleurs,  en  tout ,  la  première  entre- 
prise n'est-elle  pas  la  plus  dispendieuse?  l'expérience  ne  conduit- 
elle  pas  naturellement  aux  améliorations  et  à  l'économie? 

Si  nous  parlions  à  des  hommes  moins  versés  dans  toutes  les  par- 
ties dej'écononiie  politique,  nous  nous  arrêterions,  Messieurs, 
à  vous  faire  sentir  les  avantages  inappréciables  qui  résulteraient  de 
l'application  de  notre  procédé  aux  rivières  de  vos  départemensj 
nous  vous  montrerions  les  produits  de  Pagriculture  et  de  l'indus- 
trie s'augnientant  avec  la  facilité  de  leurs  transports  et  de  celui  des 
matières  premières  pour  nos  fabriques,  ou  des  engrais  pour  nos 
cultures;  nous  vous  dirions,  dans  l'intérêt  de  vos  commetlans , 
qu'il  n'est  peut-être  pas  de  moyen  plus  sûr  de  répandre  partout  la 
vie,  d'utiliser  les  bras  de  la  classe  industrieuse 9  d'améliorer  ainsi 
son  sort  et  ses  mœurs ,  car  ses  deux  choses  se  tiennent  dans  l'ordre 
social  \  enfin  de  tirer  le  meilleur  parti  possible  de  tout  ce  que  la 
nature  a  fait  pour  le  bonheur  de  notre  patrie,  mais  qu'elle  n'a  fait 
que  sous  la  condition  d'être  aidée  et  sollicitée. 
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Mais,  Messieurs,  il  suffit  de  vous  soumettre  les  idées  utiles; 
leurs  auteurs  laisseront  toujours  avec  confiance  à  votre  sagesse  le 
soin  d'en  calculer  les  avantages.  Nous  n'ajouterons  qu'un  mol:  il 
est  relatif  aux  moyens  d'exécution.  Si  des  Bordelais  ont  donné  au 
reste  delà  France  le  premier  exemple  «Tune  navigation  intérieure 
facile  et  peu  dispendieuse,  d'autres  Bordelais  lui  ont  aussi  donné  le 
premier  exemple  de  ces  associations  commerciales,  conçues  à  la  vé- 
rité par  l'intérêt  privé,  mais  qui  n'en  tournent  pas  moius  au  profit 
de  l'intérêt  public,  et  que  nous  avons  vu  exécuter  en  quelques  mois 
les  entreprises  les  plus  vastes  et  les  plus  difficiles.  L'application 
de  notre  procédé  à  la  navigation  intérieure  ne  vous  semblera  qu'un 
jeu  ,  quand  vous  la  comparerez  à  l'exécution  du  pont  qui  joint 
aujourd'hui  les  deux  rives  de  la  Garonne  devant  Bordeaux  5  or, 
ce  monument  regardé  avec  raison  connue  une  des  merveilles  de 
l'architecture  moderne  ,  est  l'ouvrage  d'une  association  pareille  à 
celles  que  nous  indiquons. 

Messieurs,  en  appelant  votre  attention  sur  un  grand  moyen  de 
prospérité  publique  ,  nous  n'avons  eu  qu'une  pensée  ,  celle  de  nous 
rendre  utiles  à  l'Etat.  Notre  plus  belle  récompense,  la  seule  que 
nous  ambitionnons  ,  serait  de  voir  les  autres  départemens  profiter 
comme  le  (ait  déjà  celui  de  la  Gironde,  du  fruit  de  nos  travaux. 
La  vôtre,  Messieurs,  et  c'est  aussi  la  seule  ù  laquelle  vous  aspi- 
riez, serait  l'amélioration  du  sort  de  la  génération  présente,  et 
les  bénédictions  de  génération  à  venir. 
Nous  sommes  avec  respect ,  etc. 

EMBELLISSEMENT  DE  LA  PLACE  DE  LOUIS  XVI. 

rnîi  J^Q  11  

Une  loi  du  20  août  1828  impose  à  l'administration  de  la  ville 
de  Paris  l'obligation  d'embellir  la  P  lace  Louis  XV Jet  les  Champs* 
Elysées}  cette  loi  va  £tre  exécutée.  Le  conseil  général  de  préfec- 
feeture  en  a  délibéré  ,  et ,  aprîs  mûres  réflexions  ,  il  à  pris  un  parti 
que  plusieurs  critiques  out  trouvé  excellent  ,  et  sur  lequel  j'ose 
n'être  point  de  leur  avis. 
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Le  conseil  a  reconnu  le  principe  <la  concours  ,  mais  il  l'a  limité, 
c'est-à-dire  qu'il  a  designé  lui-même  nn  certain  nombre  d'archi- 
tectes devant  fournir  des  projets  ,  plans  et  devis.  Une  indemnité 
sera  accordée  à  ces  artistes  pour  leurs  travaux ,  qui  appartiendront 
en  propre  à  la  ville;  de  telle  sorte  qu'elle  pourra ,  si  le  conseil  de 
préfecture  adopte  un  des  projets,  le  faire  exécuter  par  qui  l'adminis- 
tration voudra.Le  conseil  ne  s'engage  cependant  point  à  choisir  entre 
les  ouvrages  de  ces  concurrens;  il  peut  se  faire  qu'il  n'admette  au 
cune  des  idées  qui  lui  seront  présentées  par  eux  :  aussi,  leconcours 
csl-il  général  en  même  temps  qu'il  est  particulier.  Tout  architecte 
peut  concourir;  Paris,  la  France  et  l'étranger  sont  appelés  ù  la 
gloire  de  disputer  aux  dix  indemnisés  de  la  préfecture  la  palme  du 
talent,  qui  plus  tard  sera  estimée  en  argent. 

Ce  mode  de  concours  me  paraît  étrange ,  je  l'avoue. 

Pourquoi  le  conseil  de  préfecture  n'a-t-il  pas  arrêté  un  pro- 
gramme et  fait  annoncer,  parjtous[les  journaux ,  que  les  architectes 
français  et  étrangers  étaient  engagés  à  travailler  sur  ses  données? 
cela  était  tout  simple.  Certainement  l'examen  des  projets  aurait 
été  long;  leur  exposition  publique  aurait  été  un  peu  coûteuse  , 
mais  que  d'avantages  il  y  avait  dans  cette  liberté  du  concours  l 

Voyons  ce  que  la  préfecture  objecte. 

«  D'abord ,  dit-elle ,  le  conseil  était  libre  d'admettre  ou  de 
30  rejeter  leconcours.  »  Je  ne  crois  pas  cela.  Sans  doute  que  léga- 
lement il  le  pourrait,  mais  il  est  dans  la  question  autre  chose  que 
la  légalité  de  la  mesure  :  il  y  a  la  nécessité  de  pourvoir  à  ce  que 
les  i,Ôoo,ooo  francs  alloués  pour  les  embellissemcns  à  faire  x 
soient  employés  le  mieux  possible.  L'expérience  a  démontré  que 
les  travaux  exécutés  d'après  les  désignations  de  l'autorité,  ont  été 
rarement  satisfaisants.  La  manière  dont  étaient  choisis  les  artistes, 
laissait  en  général  peu  de  garanties  ;  c'était  des  intrigues  de  bu- 
reaux et  de  boudoirs  ;  c'était  tel  membre  du  conseil  de  préfecture, 
étranger  aux  arts,  qui  venait ,  s'il  avait  un  peu  de  crédit ,  imposer 
son  sujet  ;  c'était  tout ,  excepté  ce  qui  pouvait  être  bien.  Ainsi  se 
dépensait  l'argent  des  contribuables  ,  sans  honneur  pour  le  Gou- 
vernement, dont  on  conservait  fièrement  les  jalouses  traditions  de 
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pouvoir  absolu.  Le  conseil  général  a  vu  quelle  responsabilité  il  ac- 
ceptait, s'il  continuait  ce  système  décrié;  il  a  redouté  de  trop 
justes  critiques  et  les  reprocbes  des  citoyens;  il  a  voulu  donner 
satisfaction  a  l'opinion  publique ,  en  admettant  le  principe  du 
concours  ,  et  il  s'est  décidé  à  faire  ce  qu'il  ne  pouvait  plus  ne  faire 
pas.  Mais,  comme  céder  tout-à-fait  à  la  voix  du  dehors,  avait 
l'air  d'une  faiblesse  ,  le  conseil  général  a  repris  la  moitié  de  sa 
concession. 

«  Pouvez- vous  ,  dit  ensuite  la  préfecture ,  faire  un  crime  au 
»  conseil  général  de  sa  munificence.  Il  vote  une  dépense  pour 
x»  indemniser  dix  artistes  qui  vont  travailler  pour  la  ville  ;  c'est 
»  une  conduite  dont  vous  devriez  lui  savoir  gré.  »  Je  ne  suis  mal- 
heureusement pas  sensible  du  tout  à  cette  générosité  du  conseil , 
car  je  la  trouve  injuste.  Pourquoi  portera-t-elle  sur  tels  individus 
que  la  préfecture  a  nommés,  plutôt  que  sur  tels  autres  que  le  public 
aurait  désignés?  Travailler  pour  la  ville,  est-ce  travailler  pour 
messieurs  du  conseil  général,  ou  pour  les  citoyens?  Je  crois  que 
c'est  pour  nous  tous  qui  payons  l'impôt,  qu'on  fait  des  monumens 
avec  l'argent  de  l'impôt.  Quant  à  ce  qu'on  appelle  la  munificence 
du  conseil  général ,  je  trouve  que  c'est  une  chose  fort  étrange. 
Est-ce  la  fortune  particulière  des  conseillers  qui  va  être  mise  en 
jeu  dans  cette  affaire?  Une  assemblée  de  Mécène  a-t-elle  décidé 
que,  voulant  doter  la  ville  d'un  beau  travail,  elle  rémunérerait  de 
ses  deniers  les  artistes  qui  s'en  occuperaient?  Je  ne  pense  pas 
qu'il  en  soil  ainsi.  Selon  toute  apparence  ,  c'est  sur  le  revenu  de 
la  commune  que  sera  prélevée  la  somme  attribuée  aux  architectes. 
Je  ne  comprends  donc  pas  ce  mot  de  munificence,  qui ,  dans  le 
Gouvernement  constitutionnel,  n'a  plus  d'application  que  lorsque 
le  roi  sur  sa  cassette ,  un  prince  sur  sa  dotation  ,  un  particulier 
sur  son  bien ,  prélèvent  une  somme  quelconque  appliquée  au  sou* 
lagement  d'un  besoin  ,  ou  à  la  récompense  d'un  mérite. 

a  Nous  avons  désigné  des  artistes  ,  continuera  la  préfecture , 
»  pour  être  sûrs  d'avoir  des  conçu rrens.  Sans  cette  précaution 
»  nous  nous  trouverions  dans  l'embarras  où  est  maintenant  M.  le 
»  ministre  de  l'intérieur,  qui,  ayant  ouvert  un  concours  pour  le 
»  fronton  de  l'église  de  la  Madeleine  ,  ne  voit  aucun  sculpteur  se 
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»  présenter.  Il  faut  que  notre  travail  se  fasse.  »  A  ceci ,  j* 
réponds  que  si  M.  le  ministre  de  l'intérieur  ne  trouve  point  de 
concurrens ,  c'est  sa  faute.  Pourquoi  ne  déclare— t-il  pas  que  tous 
les  grands  travaux  du  Gouvernement  ne  seront  désormais  donnés 
que  sur  un  concours?  M.  le  préfet  devrait  faire  de  même.  Les  ré- 
pugnances des  artistes  seraient  bientôt  vaincues  ,  soyez- en  certain  ; 
le  soin  de  leur  réputation  et  de  leur  fortune  les  déciderait  à 
descendre  dans  une  lice  toujours  glorieuse.  La  vanité  peut  tenir 
quelque  temps  contre  l'intérêt  personnel  ;  elle  cède  à  la  fin  et  se 
fait  honneur  de  sa  défaite  qu'elle  attribue  à  la  raison.  Je  ne  sais 
aucun  artiste  assez  ennemi  de  lui-même  pour  sacrifier  par  amour- 
propre  l'avenir  de  sa  renommée  et  son  existence.  Que  l'on  pro- 
clame le  concours  en  ne  laissant  aucune  porte  ouverte  à  la  faveur  , 
et  Ton  verra  si ,  depuis  MM.  les  barons  G'rard  ,  Gros  et  Bosio, 
jusqu'an  dernier  lauréat  de  Rome  ,  tout  le  monde  ne  s'empresse 
pas  d'olfrir  son  travail  au  jugement  du  public  et  d'un  jury  spécial 
étranger  aux  intrigues  académiques. 

On  dit  que  ce  qui  éloigne  les  artistes  de  l'idée  du  concours ,  c'est 
qu'ils  ne  veulent  pas  travailler  pour  rien. 

Voyons  ce  qui  se  passe  aujourd  hui  et  ce  qui  pourrait  se  passer. 
Il  est  beaucoup  d'artistes  de  talent  qui  n'ont  aucune  part  aux 
immunités  ministérielles;  jamais  ils  n'ont  rien  à  faire  pour  le 
Gouvernement  :  les  faveurs  vont  toujours  trouver  les  mêmes 
auteurs.  Prenons  un  exemple.  M.  David  occupe  un  rang  infiniment 
distingué  parmi  les  statuaires,  mais  est-il  tellement  seul  que  tout 
doive  lui  être  sacrifié?  11  est  surchargé  de  commande  auxquelles 
il  ne  peut  satisfaire.  Ses  statues  du  gênera!  Foy  et  de  Talma  ne 
sont  pas  encore  achevées ,  et  les  citoyens  qui  les  ont  votés  attendent 
avec  impatience  qu'elles  ornent  les  monumens  ou  elles  doivent 
perpétuer  le  souvenir  du  grand  orateur  et  du  grand  tragédien. 
Quand  le  ministère  aura-t-il  les  morceaux  qu'il  a  demandés  à  ce 
sculpteur,  que  tous  les  gens  du  monde  assiègent  pour  en  avoir 
leur  buste?  Deux  ou  trois  peintres  ou  statuaires  sont  dans  le  même 
cas  que  l'honorable  M.  David;  l.»ur  mérite  justifie  assurément  la 
prédilection  de  l'autorité  pour  eux  ;  mais  qu'en  résulte- t-il ?  que 
la  plupart  de  leurs  camarades  sont  inoccupés  ou  m  font  de  tableaux 
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et  de  statues  qu'arec  l'espérance  de  se  les  Toir  acheter  pins  tard. 
Quelquefois  le  ministère  n'en  ordonne  pas  l'acquisition  ;  alors  ils 
ont  travaillé  pour  rien  ,  ce  qu'ils  redoutent,  dit  on,  de  l'établisse- 
ment  du  concours.  Les  chambres  allouent  au  ministère  une  somme 
considérable  *  titre  d'encouragement  aux  arts  5  c'est  sur  cette 
allocation  que  sont  payés  les  ouvrages  achetés  par  le  Gouverne- 
ment. Qui  empêcherait  que  la  majeure  partie  du  budget  des  arts 
fut  réservée  pour  les  concours  et  donnée  comme  indemnité  aux 
auteurs  qui  auraient  fait  preuve  de  talent? Ne  pourrait-on  décider, 

en  ouvrant  un  concours,  qu'une  somme  de  lui  est  attribuée, 

et  que  les  six ,  dix  ou  douze  des  concurrens  que  l'opinion  publique 
et  le  jury  auraient  reconnus  les  plus  méritans,  après  celui  qu'on 
aurait  couronné,  prendraient  sur  ce  fonds  une  part  relative  à 
la  place  de  chacun  dans  la  ligne  des  accessits  ?  De  cette  façon,  ceux 
qui  ne  voudraient  point  concourir,  n'auraient  point  à  se  plaindre 
et  l'on  serait  débarrassé  des  importunités;  ceux  qui  ne  sentiraient 
pas  la  force  d'entrer  dans  la  lice ,  ne  s'y  présenteraient  point;  ils 
s'exclueraient  eux-mêmes  en  se  rendant  justice ,  et  feraient  par  bon 
sens  ce  que  d'autres  feraient  peut-être  par  un  sot  orgueil. 

La  préfecture  a  fait  quelque  chose  qui  se  rapproche  du  système 
que  je  propose;  seulement  elle  a  eu  le  tort  de  désigner  ses  concur- 
rens et  de  mécontenter  par  là  beaucoup  d'architectes.  Comment 
en  efïet,  a-t-elle composé  sa  liste? Cinquante  ou  soixante  demandes 
lui  ont  été  adressées  et  elle  a  choisi.  Qui  a  choisi?  le  conseil 
général  ;  mais  le  conseil  pouvait-il  choisir?  y  a-t-il  des  artistes 
dans  ce  conseil?  non.  Qui  donc  a  dirigé  les  préférences?  je  n'en 
sais  rien,  mais  ce  ne  peut  être  que  la  recommandation,  la  protec- 
tion ,  les  apostilles  ,  en6n  tout  ce  qui  gâte  un  choix  et  le  rend 
suspect  aux  hommes  raisonnables.  La  préfecture  a  fait  entrer,  dans 
sa  catégorie  de  supériorités,  cinq  architectes  distingués  jadis  par 
l'académie  et  ex-pensionnaires  à  Rome.  Je  ne  me  rends  pas  le  juge 
du  mérite  de  ces  messieurs; je  ne  sais  si  l'architecture  a  plus 
de  bonheur  que  la  peinture  et  si  tous  les  pensionnaires-architectes 
ont  le  privilège  d'être  habiles,  quand  il  y  a  si  peu  de  pensionnaires- 
peintres  qui  justifient  maintenant  leur  titre  de  grand-prix  (1)  j 

(1)  L'auteur  de  cet  article  peut  se  rassurer,  il  en  est  des  architectes 
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mais  j'admets  qu'ils  sont  tous  fort  ensables ,  et  je  ne  pais  blâmer  le 
conseil  général  de  l'avoir  pensé.  Il  a  mis  sa  responsabilité  à  couvert 
sous  des  couronnes;  le  public  ne  peut  guère  le  lui  reprocher.  Mais 

les  autres  eboix  !  Je  ne  prétends  point  que  plus  d'un  ,  parmi 

]?s  cinq  concurrens  qui  n'ont  pa&  été  pensionnaires ,41'est  pas  digne 
de  la  préférence  qu'on  lui  a  donné  sur  tant  d'autres  ;  mais  je 
trouve  hors  du  concours  plusieurs  hommes  dont  le  talent  est  notoire, 
et  je  m'étonne  de  ne  les  pas  voir  appelés  à  disputer  un  prix  qui , 
peut  être,  ne  sera  décerné  à  aucun  des  élus  du  conseil  général.  Je 
ne  nommerai  personne,  parce  que  je  ne  veux  laisser  soupçonner 
aucun  sentiment  de  coterie  ou  d'amitié;  mais  j'en  apppelle  à  l'opi- 
nion des  artistes  eux-mêmes,  des  oublis  étranges  et  des  prédilec- 
tions fâcheuses  qui  rendent  incomplet  et  injuste  un  concours  où 
sont  appelés  seulement  MM.  Baltar  ,  Chalillon  ,  Van-Cleniputz  , 
llitorft  ,  Villain  ,  Lesueur  ,  Destouches,  Lusson  ,  Gothier  et 
Guénepin. 

comme  de*  peintres  j  l'école  est  également  routinière  et  imbue  des  mêmes 
faux  principes.  Cette  vérité  ne  saurait  être  Jémcntie,  car  l'élève  qui  don- 
nerait des  preuves  suffisantes  de  ses  connaissances  mathématiques,  phy- 
siques, chimiques,  etc. ,  qui  lui  sont  indispensables  pour  devenir  un,bon 
architecte,  serait  bien  sùr  de  ne  pas  aller  à  Rome.  La  raison  %  la  voici: 
c'est  que,  d'après  les  faux  principes  de  l'école,  on  admet  que  quiconque  a 
\u  l'Italie  doit  avoir  ce  qu'on  appelé  une  tète  poétique  (ou  mieux  de  fou)  , 
et  qu'on  doit  en  revenir  un  Vi  ruve  ou  un  Pulladio.  (Cependant  ces  deux 
hommes  n'étaient  ni  poètes  ni  fous  ).  De  même  par  Ja  seule  raison  que  l'é- 
lève a  vu  Rome,  il  est  iiilinimcnt  supérieur  à  ses  contemporains,  ce  qui 
offre  beaucoup  de  sécurité  aux  membres  de  l'académie  d'architecture, 
parce  qu'ils  sont  assurés  que  ces  sortes  d'élèves  ne  les  surpasseront  jamais 
en  talent  ni  en  raison,  et  que  par  conséquent  ils  pourront  toujours  faire 
tomber  les  choix  de  l'autorité  sur  cette  clause  d'architectes,  n'ayant  rien 
à  redouter  de  sa  supériorité.  Ils  y  trourent  encore  l'avantage  de  conserver 
la  mortelle  influence  de  l'académie  sur  les  progrès  arriérés  de  l'architec- 
ture, et  pour  cela  ils  ne  manqueront  jamais  de  se  recruter  parmi  leurs 
élèves  ,  dignes  en  tout  de  leurs  maitres.  C'est  ce  qui  fait  qu'on  ne  voit  pas 
d'architectes,  ayant  lesconnalssanccs  nécessaires ,  parmi  les  membres  de 
l'académie  et  qu'on  doit  perdre  tout  espoir  d'y  voir  jamais  entrer  ceux  d'un 
très  grand  mérite,  que  nous  avons  à  Paris  et  qu'il  nous  serait  facile  de 
nommer.  Us  doivent  aus-i  s'attendre  qu'il  n'y  aura  pour  eux,  ni  petits  ni 
grands  travaux,  à  moins  qu'il  ne  se  présente  des  réparations  d'une  telle 
difficulté  ,  qu'on  &oit  absolument  forcé  de  recourir  à  eux.  A.  C. 
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La  loi  du  20  août ,  faite  par  des  députés  qui  ne  sont  pas  tous 
forcés  d'avoir  le  goût  des  arts,  veut  que  l'on  conserve  les  deux 
fossés  de  la  place  Louis  XVI,  qui  bornent  le  jardin  des  Tuileries. 
Cette  clause  est  ridicule,  soit  dit  sans  nuire  au  respect  qu'on  doit 
à  la  décision  d'une  majorité  qui  a  pris  beaucoup  de  bonnes  résolu- 
tions tant  que  le  ministore  ne  l'a  pas  attirée  sur  un  terrain  qu'elle 
ne  connaît  pas.  Les  fossés  de  la  place  Louis  XVI  devraient  Hre 
comblés;  ce  sont  des  accessoires  inutiles  etd'un  goût  détestable  :  il 
faudrait  les  faire  disparaître.  Le  ministre  pourrait  facilement  pro- 
poser'une  loi  nouvelle  qui  modifie: ait  sous  ce  rapport  celle  d'août 
1828;  elle  aurait  l'avantage  de  mettre  un  terrain  uni  à  la  dis- 
position des  architectes,  qui  ne  seraient  pas  obligés,  par  convenance, 
comme  dit  le  programme,  de  conserver  les  fossés  adjacens  aux 
Charops-Élysées.  Pendant  qu'on  préparerait  cette  loi ,  la  préfec- 
ture mettrait  son  concours  en  harmonie  avec  la  justice  et  la  raison 
publique  (1),  et  tout  irait  probablement  bien.  An  moins,  si ,  après 
le  concours  ,  la  nomination  du  jury  ,  l'exposition  publique 
des  projets,  plans  et  devis,  le  jugement  et  l'exécution  des  embel- 
lissemens  demandés,  le  goût  n'était  pas  satisfait,  personne  n'aurait 
rien  à  dire  ;  architectes  et  contribuables ,  en  déplorant  un  malheur, 
accuseraient  le  Lazard ,  et  la  responsabilité  de  la  préfecture  serait 
hors  des  atteintes  de  la  critique.  a.  jal. 


(1)  Il  nous  est  impossible  de  ne  pas  faire  connaître  que  c'estaux  coosoî!* 
d'un  homme  qui  a  malheureusement  exercé  une  trop  funeste  influencé  sur 
toutes  les  constructions  publiques,  quoique  sa  faiblesse  ait  été  démontrée 
par  ses  œuvres  imparfaites,  que  Ton  doit  la  conservation  des  fosses  qui 
bornent  le  jardin  des  Tuileries  ,  dont  il  est  l'architecte.  Ces  constructions 
rappélcnt ,  il  est  vrai,  un  peu  la  feo  lalité  ,  mais  le  bon  goût  autant  que 
l'intérêt  de  la  salubrité  publique  ,  doivent  les  faire  supprimer  sans  aucun 
ménagement  pour  ceux  qui  ,  par  leurs  folles  prétentions ,  ne  craignent  pas 
de  se  montrer  en  opposition  ouverte  avec  le  bon  sens  et  Ja  raison  des 
hommes  éclairés.  A.  C. 


TOME  3.  22 
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PROJET  D'EMBELISSEMENT  DE  LA  PLACE  LOUIS  XVI , 

PAR  M.  DURAND, 

PPOFES8IUH  D'ABCHiTECTt  RE  A  l/ÊCOLB  POLTTECU  S IQU  E. 


N.  B,  Puisque  MM.  les  membres  du  conseil  général  du  dépar- 
tement de  la  Seine  ont  fait  un  choix  de  dix.  architectes  ,  comme 
étant  les  plus  capables ,  entre  tous  ceux  dont  s'honore  la  France  , 
pour  faire  des  projets  sur  les  einbellissemens  de  la  place  Louis  XVI, 
il  nous  sera  sans  doute  aussi  permis  de  ikire  notre  choix ,  surtout 
lorsqu'on  saura  que  nos  architectes  concurrens  ne  demandent  pas  la 
garantie  qu'il  leur  sera  payé  une  somme  de  i,5oo  fr.  pour  leurs 
projets  ,  comme  on  l'a  assurée  à  MM.  les  élus  du  conseil  général 
ou  municipal ,  dont  la  plupart  d'entre  eux  ne  se  donneront  pas  la 
peine  de  faire  eux-mêmes  les  projets  demandés  ;  leur  nom  mis  au 
bas  leur  suffira.  Mais ,  pourra-t-on  dire ,  sur  quoi  établissez -tous 
cette  assertion?  Voici  nos  raisons  :  les  dix  architectes  élus  savent 
bien  qu'ils  ne  doivent  cette  marque  de  faveur  qu'à  leurs  protec- 
teurs! ils  savent  encore  que  le  choix  du  projet  est  déjà  fait  ,  que 
l'indemnité  ne  leur  est  accordée  que  pour  clore  la  bouche  à  neuf 
d'entr'eux ,  et  pour  donner  en  même  temps  au  conseil  municipal 
une  apparence  d'esprit  de  justice  que  l'opinion  publique  réclame 
de  toute  part,  et  que  ces  messieurs  veulent  encore  éluder.  Voilà 
pourquoi  nous  pensons  que  les  projets  ne  seront  pas  l'ouvrage  des 
élus,  mais  seulement  de  quelques  élèves.  Qu'ils  y  prennent  garde 
cependant ,  il  n'y  a  plus  à  tergiverser,  il  faut  absolument  que 
le  mérite  l'emporte  :  tout  moyen  palliatif  ne  fera  qu'irriter  les  cri- 
tiques qui  examineront  les  projets  sans  ménagemens  pour  les  pro- 
<  lecteurs  ni  pour  les  protégés. 

C'est  par  tous  ces  motifs  que  nous  prions  ces  messieurs  du 
conseil  de  vouloir  bien  admettre  au  concours  un  projet  qui  est  fait 
depuis  bien  des  années  et  dont  l'auteur  est  M.  Durand ,  professeur, 
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depuis  3i  ans ,  à  l'Bcole  Polytechnique.  Cet  habile  maître  ,  qui  a 
fait  pins  de  4,000  élève»,  a  dû  être  bien  étonné  de  les  voir 
tons  exclus  de  ce  concours.  Comment  se  peut-il  que  le  conseil  mu- 
nicipal se  soit  privé  des  lumières  de  ceux  qui ,  parleurs  grandes 
connaissances  en  construction ,  auraient  pu  figurer  au  concours 
d'une  manière  aussi  distinguée  que  les  dix  architectes  qui  paraissent 
si  bien  protégés.  A  tout  baxard  bous  reproduirons  le  projet 
de  M.  Durand  ,  leur  maître;  ces  messieurs  du  conseil  le  jugeront  et 
le  public  aussi.  Nous  verrons  bien  si  ce  maître  et  ses  élèves  n'étaient 
pas  dignes  de  figurer  à  côté  des  élèves  de  l'académie  d'architecture, 
et  de  quel  côté  est  la  justice  et  surtout  le  mérite»  • 

Dans  tous  les  cas,  messieurs  les  aspirans  privilégiés  peuvent 
être  assurés  qne  le  Journal  du  Génie  Civil  ne  manquera  pas  d'exa- 
miner leurs  projeta ,  et  qu'il  leur  lera  connaître  franchement  s'ils 
ont  bien  gagné  ou  non  les  i5oo  francs  qui  leur  sont  promis  par 
messieurs  les  membres  du  Conseil  ,  et  qui  devront,  en  définitive, 
être  payés  par  nous  tous  pauvres  contribuables.  A.  C. 

La  ville  de  Paris  exprima  le  vœu  d'élever  une  statue  à  Louis  XV. 
La  coutume  était  de  faire  une  place  pour  chaque  statue.  La  ville 
de  Paris  remarquant  que,  si  elle  élevait  encore  quelques  statues 
elle  ne  serait  bientôt  plus  qu'une  place  elle-même,  jugea  fort  pru- 
demment qu'il  fallait  commencer  par  reléguer  celle-ci  hors  de  son 
enceinte.  L'architecte,  non  moins  conséquent  que  la  ville,  pensant 
qu'une  place  publique  située  dans  la  campagne  ne  devait  pas  avoir 
autant  de  magnificence,  ni  coûter  autant  que  celles  qui  sont  ren- 
fermées dans  les  villes,  trouva  qu'il  était  convenable  de  n'élever  des 
bâti  mens  que  d'un  seul  côté.  A  la  vérité  cette  disposition  ne  for- 
mait point  une  place  ;  mais  il  trouva  bientôt  le  moyen  d'en  former 
une.  11  ouvrit  des  fossés  larges  et  profonds ,  dont  il  environna  un 
assez  grand  espace  de  terrain.  Cette  enceinte  aurait  rendu  la  place 
de  Louis  XV  inabordable }  mais  l'architecte  remédia  à  ce  petit  in- 
convénient en  construisant  six  ponts  en  pierre  de  trois  arches  cha- 
cun ,  par  le  moyen  desquels  la  communication,  entre  cet  espace  de 
terrain  appelé  place  et  les  terrains  avoisinans,  fut  rétablie.  Les 
fossés  furent  ensuite  revêtus  d'un  mur  épais;  et  comme  il  s'agit 
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moins  en  architecture  de  Caire  un  mur  ou  autre  chose  que  Je  le  dé- 
corer, une  somme  è  peu  près  égale  au  tiers  de  ce  que  les  murs  et 
les  ponts  avaient  coûté  fut  employé  à  embellir  le  tout  par  des  corps 
de  refend,  des  tables  saillantes,  des  avant-corps,  des  arrière-corps, 
des  balustrades,  etc.  (  Voyez  la  planche  ,Jig.  ir*.) 

Malgré  tout  ce  luxe  de  décoration,  cette  place  ne  produit  aucun 
effet  lorsque  Ton  traverse,  et  par  conséquent  la  dépense  que  Ton 
y  a  faite ,  quelle  qu'elle  soit ,  y  est  en  pure  perte ,  même  pour  la 
décoration. 

Si ,  dans  la  composition  de  cette  place,  au  lieu  de  s'occuper  de 
formes ,  de  proportions ,  etc.  ,  enfin  de  toutes  ces  puérilités  par 
lesquelles  on  entend  décorer  et  (aire  du  beau ,  on  se  fut  appliqué 
à  la  disposition,  aux  convenances,  en  un  mot  à  tout  ce  qui  mérite 
véritablement  le  nom  d'architecture;  si  l'on  eût  fait  attention  que 
cette  place  était  situe**  entre  deux  promenades  très  fréquentées , 
que  souvent,  au  milieu  du  plus  beau  jour,  la  sérénité  du  ciel  était 
troublée  par  des  orages,  qui  forcent  ceux  qui  se  promènent  à  cher- 
cher promptement  un  abri;  que  souvent  une  place  publique  est  le 
théâtre  des  fêtes  les  plus  brillantes  et  des  cérémonies  les  plus  pom- 
peuses; qu'en  conséquence  on  eût  environné  celle-ci  de  vastes  por- 
tiques, qui,  dans  les  mauvais  temps,  auraient  offert  une  promenade 
couverte,  et  dans  les  temps  de  fêtes  des  places  commodes  pour  tout 
un  peuple;  que  pour  rafraîchir  l'air,  on  y  eût  placé  d'abondantes 
fontaines  etc.;  quel  magnifique  spectacle  n'eût  pas  offert  cette  place, 
dont  les  immenses  portiques  se  seraient  dessinés  tantôt  sur  des  ar- 
bres ,  tantôt  sur  le  fleuve,  et  tantôt  sur  les  édifices  publics  élevés 
du  côté  de  la  ville!  (  Voyez  la  planche,^wre  a.  ) 

Et  cette  place,  si  commode  et  si  pompeuse,  digne  en  tout  de  ri- 
valiser avec  celles  élevées  par  les  Grecs  et  les  Romains  ,  cette  place, 
dis-je,  aurait  moins  coûté  que  celle  qui  existe;  avec  les  murs  inté- 
rieurs des  fossés  et  le  tiers  des  murs  extérieurs  ,  on  aurait  pu  cons- 
truire les  quatre  rangs  de  colonnes  nécessaires  pour  donner  aux 
portique*  une  largeur  convenable  ;  les  drux  tiers  restans  du  mur 
extérieur,  ainsi  que  les  avant-corps  inutiles  à  l'enceinte  de  la  place, 
curaient  suffi  pour  la  construction  des  soi  fi  tes  ou  plafonds  de  ces 
portiques  ;  la  dépense  que  les  ponts  ont  occasionée  aurait  suffi  pour 


Digitized  by  Google 


DE   LA    PLACE   LOUIS   XVI.  3ft 

orner  cette  place  de  fontaines  jaillissantes  ;  on  aurait  pu  décorer  la 
partie  supérieure  des  portiques ,  et  même  le  tour  de  la  place,  de 
statues  nombreuses  et  intéressantes  dont  l'exécution  aurait  encou- 
rait* la  sculpture  et  développé  dans  ce  genre  le  germe  d'une  foule 
de  talens  :  cette  place  ainsi  achevée ,  il  resterait  encore  ce  qu'ont 
coûté  la  fouille  et  le  transport  des  terres ,  somme  énorme  et  plus 
que  suffisante  pour  couvrir  d'un  portique  le  pont  qui  conduit  à 
cette  place.  (Koyez  la  planche ,  figure  3.  ) 

11  est  évident  que,  si  nos  places  sont  si  éloignées  d'avoir  la  ma- 
jesté de  celles  des  anciens,  cette  différence  ne  tient  ni  à  nos  con- 
venances particulières,  puisque,  dans  un  climat  aussi  pluvieux  que 
le  nôtre,  les  portiques  sont  encore  plus  nécessaires  que  sous  le 
beau  ciel  de  la  Grèce,  ni  à  la  médiocrité  de  nos  moyens  pécuniaires, 
puisque  celle  de  nos  places  qui  fut  faite  avec  le  plus  d'économie 
a  bien  plus  coûté  qu'une  autre  place  qui  égalerait  en  magnificence 
celles  de  la  Grèce  et  de  Rome  ;  mais  cette  différence  provient  uni- 
quement de  cette  manie  de  décoration  qui  nous  finit  dépenser  des 
sommes  énormes  sans  profit  ni  plaisir  :  manie  funeste  et  détes- 
table, puisqu'elle  nous  met  dans  l'impossibilité  d'élever  une  foule 
d'édifices  de  la  plus  grande  importance  ,  édifices  de  l'assembla  ce 
^lesquels  nos  villes  recevraient  le  plus  grand  éclat  et  les  plus  pré- 
cieux avantages. 

Quoique  la  plupart  des  plans  de  places  publiques  contenus 
dans  les  planches  iS,  >4,  16  et  46  du  parallèle,  ne  soient  rien 
moins  qu'exacts ,  comme  ils  ont  été  tracés  par  des  architectes  cé- 
lèbres ,  pénétrés  de  l'esprit  des  anciens,  nous  croyons  qu'il  sera 
avantageux  de  les  examiner. 

• 

NOTB  RELATIVE  A  L'EMPLOI  DU  FER  DANS  LES 
CONSTRUCTIONS  EN  MAÇONNERIE  l 

PAR  M.  NAVIER. 
 ^-,©cw*«-  

Las  lecteurs  auront  vu  avec  intérêt ,  dans  la  5°  livraison  de  ce 
journal,  la  notice  sur  la  dilatation  de  la  pierre  de  M.  Dcsliguy, 
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horloger  à  lloncn  ,  et  une  note  sur  L'emploi  du  fer  comme  tirant, 
par  M.  Alavoine  ,  habile  architecte.  L*  lecture  de  cea  articles 
noua  a  suggéré  quelques  remarques,  que  nous  soumettons  aux 
personnes  qui  s'occupent  du  perfectionnement  des  arts ,  et  surtout 
à  M.  Alkvoine  Jui-mênie. 

H  paraît  qu'en  voulant  ae  rendre  compte  des  etfets  qui  résultent 
de  l'emploi  du  fer  dans  les  constructions  en  maçonnerie,  on  cour- 
rait risque  de  ne  point  ae  former  des  idées  entièrement  exactes  sur 
ce  sujet  ,  si  l'on  n'avait  point  égard  à  la  propriété  que  possède  le  fer 
(  aussi  bien  que  tous  Jea  corps  )  ,  de  s'allonger  et  de  s'accourcir 
lorsqu'il  est  tendu  ou  comprimé.  Si  l'on  a  égard  à  cette  propriété, 
on  reconnaît  bientôt  qu'il  existe,  dans  les  constructions  où  le  fer 
e&t  employé  comme  tirant  ,  un  principe  de  compensation ,  par 
Telfet  duquel  les  variations  de  température  ne  produisent  pas 
nécessairement  lea  effets  fâcheux  auxquels  les  auteurs  des  articles 
que  l'on  vient  de  citer  cherchent  à  remédier. 

Supposons  que  l'on  ait  placé  dans  une  plate-bande  une  pièce  de 
fer  destinée  à  remplir  la  fonction  d'un  tirant.  En  chassant  des 
coins  ,  ou  autrement ,  on  aura  tendu  cette  pièce  avec  une  certaine 
force ,  et  sa  longueur  i  alurelle  aura  un  peu  augmenté.  Admettons 
que  la  température  s'élève  :  si  la  pièce  était  dans  l'état  naturel, 
elle  s'allongerait;  mais  ici  elle  ne  peut  pas  s'allonger,  à  cause  de 
la  tension  qu'elle  supporte  t  seulement  elle  se  détend  en  partie, 
lille  se  trouve  dans  le  même  cas  que  si  les  coins  avaient  été  chassés 
avec  moins  de  force.  Elle  ne  pourrait  être  disposée  û  s'allonger 
véritablement  qu'après  s'être  entièrement  détendue  ,  ensorte 
qu'elle  ne  supportât  j  lus  aucun  eftort.  Si  la  chaleur  était  aases 
grande  pour  produire  cet  effet,  la  pièce  cesserait  alors  de  faire  la 
fonction  de  tirant;  elle  commencerait  au  contraire  à  exercer  une 
action  propre  à  écarter  lea  points  où  aea  extrémités  aont  scellées. 
JV'ais  on  doit  faire  ensorte  que  l'effet  dont  il  s'agit  ne  puisse  pas 
avoir  lieu,  et  il  est  toujours  aisé  d'y  parvenir. 

Pour  rendre  plus  sensible  ce  qui  précède  ,  nous  prendrons  un 
«  x mu  pie.  Rappelons-nous  ,  d'une  part ,  que  le  1er  forgé  s'allonge 
ou  se  contracte  des  0,0000122  de  sa  longueur  pour  un  degré  de 
tariation  dans  la  température;  et  d'autre  part,  qu'un  barreau 
de  la  même  substance  s'allonge  on  se  contracte  de  7^—  ,  ou 
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o,oooo5  de  «a  longueur  ,  lorsqu'il  est  tiré  ou  comprimé  dans  le 
sens  de  cette  longueur,  avec  une  force  de  i  kilogramme  pour 
chaque  millimètre  carré  de  sa  section  transversale.  Cela  pose,  con- 
sidérons un  tirant  de  fer  ayant  6  centimètres  de  largeur  ,  3  centi- 
mètres d'épaisseur  et  un  mètre  de  longueur  (  on  prend  un  mètre 
pour  simplifier  le  calcul  :  le  même  résultat  est  applicable  quelle 
que  soit  la  longueur  )  ,  et  faisons  abstraction  de  toute  variation 
dans  la  dislance  des  points  de  scellement  des  extrémités.  La  sec- 
tion transversale  de  ce  tirant  est  de  1800  millimètres  carrés. 
A  4°  kil.  pour  chacun ,  il  faudrait  pour  le  rompre  un  efïort 
de  72000  kil.  Supposons  qu'à  une  température  moyenne  de  10°  , 
on  mette  ce  tirant  en  place ,  et  qu'on  le  tende  avec  des  coins  ,  de 
manière  qu'il  supporte  une  tension  longitudinale  de  12000  kil. 
Chaque  millimètre  carré  de  sa  section  supportera  un  effort 
de  6  kil.  |,  et  par  conséquent  la  longueur  naturelle  du  fer  aura 
augmenté  de         —  om,ooo333. 

Si ,  maintenant,  la  température  vient  ù  s'élever  de  20°  ,  ce  qui 
est  sans  doute  une  supposition  exagérée  pour  un  tirant  renfermé 
dans  une  construction  ,  cette  pièce  ,  si  elle  était  dans  son  état  na- 
turel ,  s'allongerait  de  on,,oooa44.  Mais  ici  elle  ne  peut  s'allonger, 
à  cause  de  la  force  de  tension  qui  rappelle  ses  deux  extrémités  Tuue 
vers  Fautre.  L'action  de  la  chaleur  se  réduit  donc  à  mettre  U  pièce 
dans  une  toile  condition  qu'au  lieu  d'être  tendue  par  une  force  ca- 
pable de  porter  sa  longueur  naturelle  de  un  mètre  à  iu,ooo333  , 
elle  n'est  plus  tendue  qu'avec  une  force  capable  de  porter  sa  lon- 
gueur nature  le  de  im,ooo244  à  im,ooo333  $  c'est-à-dire  avec  une 
force  capable  de  l'allonger  de  om, 000089,  La  valeur  de  celte  force 
est  égale  à  20000  X  0,000089  ,  ou  1  kil.  78  ,  pour  chaque  milli- 
mètre carrée  de  la  section;  et ,  par  conséquent,  pour  la  pièce  dont 
il  s'agit ,  à  32o4  kil.  On  voit  donc  par  là  que  cette  pièce ,  malgré 
l'élévation  de  la  température,  bien  loin  de  tendre  à  écarter  les 
points  de  scellement  de  ses  extrémités  ,  ne  cesse  pas  de  faire  les 
fonctions  de  tiraut.  Seulement ,  au  lieu  de  tirer  ces  points  l'un 
vers  l'autre  arec  qne  force  de  iaooo  kil.  ,  comme  elle  le  faisait 
quand  1a  température  était  de  lo°  ,  elle  n'ngit  plus  qu'avec  nue 
force  de  3zo4  ktl.  i 
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Si ,  au  contraire  ,  la  température  venait  à  s'abaisser  de  »<>• ,  ce 
qui  accourcirait  la  pièce  ,  supposée  libre ,  de  o", 0002 44  ,  il  en 
résulterait  ici  un  accroissement  de  tension.  Cette  pièce  se  trouve- 
rait tendue  avec  une  force  capable  de  porter  sa  longueur  naturelle 
de  un  mètre  à  int)ooo333 om)oooa44  9  on  de  un  mètre  à 
1  "',000577.  Cette  force  est  égale  à  20000  -}-  0,000577  ,  ou  1 1  kil. 
54  )  pour  chaque  millimètre  carré  de  la  section  ,  et  pour  la  pièce 
dont  il  s'agit  à  20772  kil.  Une  semblable  tension  est  fort  éloignée 
de  celle  qui  causerait  la  rupture  de  la  pièce,  et  ne  produirait  même 
aucune  altération  dans  le  fer,  s'il  était  de  bonne  qualité. 

Les  remarques  précédentes  ne  paraissent  laisser  aucun  doute  sur 
l.i  possibilité  d'employer  sans  danger  le  fer  comme  tirant  dans  les 
constructions  en  maçonnerie.  On  peut  ajouter  que,  si  l'on  n'ad- 
mettait pas  la  vérité  des  considérations  qui  viennent  d'être  indi- 
quées, il  semblerait  impossible  d'expliquer  un  grand  nombre  défaits 
connus  relatils  à  l'usnge  du  fer,  soit  comme  tirant,  soit  comme 
ceinture  pour  les  voûtes  en  dôme.  On  sait,  par  exemple  ,  que  le 
dôme  de  St. -Pierre  de  Rome  a  donné  lieu  pendant  long-temps 
à  de  vives  inquiétudes  ,  à  cause  des  lézardes  qui  se  formaient  dans 
la  voftle  ,  et  du  commencement  de  déversement  des  parties  infé- 
rieures. Le  progrès  des  dégradations  devenait  plus  sensible  u  la 
suite  des  tremblemens  de  terre ,  ou  lorsque  le  dome  avait  été  frappé 
par  la  foudre.  Ces  inquiétudes  se  sont  dissipées  après  le  placement 
tic  plusieurs  rangs  de  cercles  en  fer,  d'après  les  conseils  de  Poleni. 
On  a  consolidé,  par  des  armatures  semblables,  un  grand  nombre 
flo  dômes  en  Italie  ,  et  même  ceux  de  St.-Paul  à  Londres],  et  de 
S  e.  -  Geneviève  à  Paris.  Mais  comment  concevoir  l'efficacité 
d'un  moyen  de  résistance  opposé  à  des  actions  qui  s'exercent  d'une 
manière  permanente  ,  ou  tout-à-fait  accidentelle  ,  si  Ton  n'admet 
pas  que  la  résistance  opposée  à  ces  actions  est  elle-même  perma- 
nente. 11  faut  donc  nécessairement  penser  que  la  chaleur,  à 
laquelle  ces  ceintures  sont  cependant  fort  exposées,  non-seulement 
n'allonge  pas  les  fers  au  point  qu'ils  cessent  de  serrer  le  dôme  , 
mais  encore  qu'elle  ne  les  détend  pas  assez  pour  qu'ils  cessent 
d'exercer  une  résistance  suffisante  aux  poussées  qu'ils  doivent 
contenir.  On  doit  présumer  seulement  que  ces  fera  sont  beaucoup 
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plus  tendus  pendant  l'hiver  que  pendant  Pété;  et  il  a  fallu 
en  régler  tellement  les  dimensions  qu'opposant  en  été  une  résis- 
tance suffisante,  ils  ne  se  trouvassent  pas  tendus  en  hiver  avec  une 
force  capable  de  les  rompre. 

11  est  facile,  et  sans  doute  très  utile,  de  savoir  comment  les  di- 
mensions des  fers  doivent  être  réglées  pour  satisfaire  à  cette  con- 
dition essentielle.  La  question  a  déjà  été  traitée  dans  le  Résumé 
des  leçons  données  d  F  École  des  ponts  et  chaussées,  irB  partie, 
page  172,  et  sa  solution  peut  être  déduite  fort  simplement  des 
notions  précédentes. 

Nommons  u  Taire  de  la  section  transversale  de  la  barre  de  fer, 
évaluée  en  luilliinètres  carrés  ± 
T  la  plus  petite  valeur  de  la  tension  que  cette  barre 
doit  supporter  pour  remplir  sa  fonction  de  tirant, 
évaluée  en  kilogrammes  ; 
t  la  tension  que  l'on  fait  supporter  à  la  barre  quand 

on  la  met  en  place  ; 
T7  la  plus  grande  valeur  de  la  tension  à  laquelle  la 
barre  peut  être  exposée ,  sans  risquer  d'altérer 
le  fer  5 

V  la  plus  haute  température  à  laquelle  la  barre  sera 
exposéè,  observée' sur  le  thermomètre  centigrade; 

v  la  température  qui  a  lieu  quand  on  la  met  en 
place  j 

V'  la  plus  basse  température  à  laquelle  la  barre  sera 
exposée. 

Quand  on  a  mis  la  barre  en  place,  et  qu'on  lui  a  fait  supporter 
la  tension  £  par  millimètre  quarré ,  elle  s'est  allongée  de  la  frac- 
tion / 

 .  La  température  montant  de  V  —  v  degrés  ,  cet  al- 

20000 .  W  *  T 

longement  se  réduit  à  la  fraction 

t 


—  0,0000x22  (  V—  v  ), 


20000. « 

en  sorte  qne  la  pièce  n'est  plus  tendue  qu'avec  une  force  .égale 
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cette  friction  multipliée  par  20000.  «.  Cette  force  doit  être  T,  par 
hypothèse.  Donc  on  a  la  relation 

/— 0,244.»  (V —  v)  =  T.  (1) 
On  verra  de  même  que,  la  température  l'abaissant  de  v  à  V',  la 
pièce  se  trouve  dans  le  même  cas  que  ai  on  l'avait  allongée  de  la 
fraction 

t 

— —  4-  0,0000 ï 22  (  v  —  V  ) , 
<  20000. '  v  " 

en  aorte  qu'elle  est  tendue  avec  une  force  égale  à  cette  fraction 
multipliée  par  20000.  w.  Cette  dernière  tenaion  doit  répondre  à  la 
'limite  T',  ce  qui  donne  la  seconde  équation 

r  +  o,244.w  (p  —  V)  =  T*.  (2) 

,  En  retranchant  l'une  de  l'autre  lea  équations  (1)  et  (2),  il 
"viendra 

0,244 .  w  (  V  —  V  )  =  T'  —  T. 
Supposons  que  la  tenaion  limite  T'  soit  déterminée  d'après  la  con- 
dition de  ne  faire  supporter  au  fer  qu'une  tension  égale  au  tiers  Je 
celle  qui  le  romprait ,  c'est-à-dire  de  i3  kilogram.  par  millimètre 
quarré  environ.  On  aura  alors  T'  —  i3.wj  ce  qui  changera  l'équa- 
tion précédente  fen 

0,244.*  (V  —  V'.)«i3.«  —  T, 

d'où  l'on  tire  : 

W=  ,3  — o,244  (V-V')»  (3) 

équation  qui  détermine  la  grandeur  de  la  tension  transversale  que 
doit  avoir  la  pièce  de  Cer.  On  voit  que,  si  la  différence  entre  la  plus 
basse  et  la  plus  haute  température  était  de  plus  de  53",  il  serait 
impossible  de  donner  à  la  barre  assez  de  grosseur  pour  que  le  <*r 
ne  fût  exposé  qu'a  une  tension  de  i3  kil.  par  millimètre  quarrè. 
11  ne  suffirait  pas  d'ailleurs  de  aatisfcrire  a  l'équation  <3)  pour  être 
assuré  du  succès.' Il  faudrait  encore  qu'en  mettant  la  barre  en  place, 
on  eut  soin  de  la  serrer  de  manière  à  lui  donner  précisément  li 
tension  /  qui  se  déduirait  de:l'«qnalion  {4),  en  y  mettant  pour  ui 
la  valeur  donnée  par  l'équation  (3),  et  pour  v  là  température  ac- 
tueUe.  On  voit  quMl^st'  dangereux  die  trop  serrer  dans  la  pose  les 
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barres  servant  de  tirant ,  surtout  quand  cette  pose  s'effectue  à  une 
haute  température. 

On  a  supposé,  dans  ce  qui  précède,  que  les  points  de  scellement 
des  extrémités  de  la  barre  étaient  absolument  .fixes.  S'il  n'en  était 
pas  ainsi  ,  et  si  ces  points  devaient  s'écarter  on  s'approcher  l'un 
de  l'autre  par  l'effet  de  la  dilatation  on  de  la  contraction  de  la  pierre, 
il  faudrait  mettre  ,  dans  le  calcnl  précédent ,  an  lieu  du  nombre 
0,0000122  qui  exprime  la  dilatation  du  fer*  la  différence  entre  ce 
nombre  et  celui  qni  exprime  la  dilatation  de  la  pierre.  On  trouve- 
rait alors  que  les  diverses  tension*  auxquelles  le  fer  est  exposé 
lorsque  la  température  varie,  sont  comprises  entre  des  limites  beau  - 
coup  plus  resserrées. 

W»WVVM^>,VWVWV>VWV>VV>VMV<W»W>VIWWIWV>VI^^ 

AMÉLIORATIONS  A  INTRODUIRE  DANS  LES  PONTS  ET  . 

CHAUSSEES. 

(  N°  1  contenant  diverses  propositions  sur  le  personnel;  «tir  le  règle- 
ment annuel  dés  appointemens  ;  sur  un  système  de  service  applicable  par- 
tout, et  frit  au  moyen  d'affiches  propres  à  assurer  la  simplicité,  la  publi- 
cité et  l'authenticité  des  opérations;  sur  les  ponts  à  bascule  ;  sur  les  tra-, 
vaux  mixtes;  sur  les  expropriations,  et  un  postcriptum  sur  les  concessions 
de  1  ana  ux  :  par  L.  L.  Vallée  ,  ingénieur  en  chef  du  canal  du  centre  .  àu- 
cien  élève  de  l'Ecole  polytechnique).  (1) 

Uw  ouvrage  qui  se  présente  avec  la  puissante  recommandation 
du  nom  de  M.  Vallée  obtient  sur-le-champ  l'attention  et  la  con- 
fiance. Cependant  les  sujets  que  le  savant  ingénieur  a  rassemblés 
dans  celui-ci  sont  d'une  telle  importance  que  l'on  ne  peut  se  dis», 
penser  d'examiner^  si  nombreux  et  si  divers  que  l'examen  exige 
du  temps  ,  et  conduit  quelquefois  à  modifier  certaines  opinions  de 
l'auteur.  Nous  procéderons  donc  avec  quelque. lenteur  ;  et  quand 
même  nous  ne  serions  pas  tout-à-fait  d'accord  avec  M.  Vallée  sur 
quelques-unes  de  ses  vues  d'amélioration  ,  nous  ne  craindrons  de  . 
le  dire  et  de  le  prendre  lui-même  pour  juge  de  notre  manière  de , 

(1)  In-8,  i8aa.  Chez  Carilian-Gœury ,  libraire  des  Ponts  et  Chaussées^ 
n«>  41  ,  quai  des  Augnstins.  Prix ,  1  fr.  5o  c. 
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considérer  les  objets  ,  bien  assuré  de  trouver  en  loi  une  égale  rec- 
titude de  jugement  et  d'intention. 

Le  titre  nous  annonce  une  soi  te  à  ce  Numéro,  dans  son  Dis- 
tours  préliminaire ,  M.  Vallée  donne  un  sommaire  des  objet* 
qu'il  se  propose  de  traiter,  a  Si  j'avais  eu  plus  de  temps,  je  ute 
serais  occupé  des  délit»  de  la  grande  /voirie  et  d'une  loi  sur  les  dom- 
mages jje  pourrais  en  parler  dans  les  brochures  qui  seront  la  suite- 
de  celle-ci*  La  matière  ne  manquera  pas  :  l'exposition  des  ope» 
rations  de  l'ingénieur ,  l'indépendance  qu'elles  exigent  de  lui 
pour  qu'elles  soient  bien  faites;  Rétablissement  illusoire  de  sa  res- 
ponsabilité ;  la  réforme  de  la  fiscalité  ;  la  simplification  des  rouages  ; 
l'iutervention  à  donner  aux  autorités  locales  ;  la  réforme  de  di- 
verses règles  consacrées  par  le  temps  ,  et  dont  quelques-unes  sont 
A-peu-près  barbares  5  les  questions  que  soulèvent  la  mise  à  bail 
des  routes;  le  bon  emploi,  en  matière  d'entretien,  des  compa- 
gnies exécutantes,  et  l'établissement  des  barrières;  la  vente  des  ca- 
naux ;  la  discussion  de  la  portion  du  code  administratif  relative 
aux  travaux  ,  aux  usines  et  à  la  voirie ,  etc. ,  etc.  ,  offrent  du 
travail  aux  amis <des  perfectionnemens  utiles:  car  ces  matières 
n'ont  été  examinées  encore  que  très  superficiellement.  » 

A  cette  liste  d'objets  à  traiter,  Pauteur  a  joint  des  notes  qui 
méritent  l'attention  la  plus  sérieuse.  Ainsi ,  par  exemple  ,  comme 
un  exemple  des  règles  à-peu- près  barbares  que  Ton  n'a  pas  encore 
abandonnées ,  il  nous  apprend  que  la  législation  actuelle  interdit 
de  faire  aucun  changement  a  la  façade  d'une  maison  située  le  long 
d'une  grande  route,  avant  d'avoir  parcouru  le  dédale  suivsnt  de  dé- 
marches préliminaires  :  présenter  une  pétition  au  préfet.  — 
Renvoi  à  Pingé  nieur  en  chef;  —  de  celui-ci ,  à  l'ingénieur  ordi- 
naire; —  au  conducteur  ;  —  que  le  conducteur  inspecte  les  lieux 
et  fasse  son  rapport  à  l'ingénieur  ordinaire  ,  lequel  donne  son 
avis  ;  —  arrêté  du  préfet  ;  —  transmission  au  sous  -  préfet  ;  — 
communication  au  maire  de  la  commune;  —  le  maire  demande 
au  demandeur  une  feuille  de  papier  timbré  pour  faire  une  cep>e 
de  l'arrêté  ;  —  eu  fin  ,  cette  copie  est  faite  et  remise.  Si  l'on  ne 
6S\  ait  point  que  M.  Vallée  parle  très  sérieusement  des  choses  q"1 
lui  tiennenttant  à  cœur ,  on  imaginerait  qu'il  a  pris  plaisir  à  faire 
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Une  caricature;  mais  on  a  tant  et  de  si  étranges  exemples  de  la 
complication  administrative  dont  il  se  plaint ,  qu'on  ne  peut  plus 
s'étonner  des  faits  bigarres  qu'il  rapporte. 

Dans  une  autre  note ,  M.  Vallée  annonce  l'intention  d'écrire 
les  dissertations  qu'il  se  propose  de  publier,  en  se  mettant  à  la 
portée  de  ceux  qui  sont  étrangers  aux  arts  de  l'ingénieur ,  de  vul- 
gariser les  connaissances  de  ces  arts.  On  ne  parle  ,  dit-il ,  de  sup- 
primer le  corps  des  ponts  et  chaussées  que  parce  que  peu  de  per- 
sonnes ,  même  parmi  les  administrateurs  les  plus  éclairés  ,  se  font 
des  idées  justes  de  la  nature  et  de  l'ensemble  du  savoir  de  l'ingé- 
nieur :  et  pour  faire  sentir  les  inconvéniens  de  cette  ignorance 
dans  la  haute  administration,  il  cite  le  décret  du  16  décembre 
1811  ,  relatif  à  l'entretien  des  routes  ,  approuvé  parle  Conseil 
d'Ktat  de  cette  époque  ,  dans  lequel  l'auteur  reconnaît  qu'il  y  avait 
beaucoup  de  lumières  5  et  cependant,  comme  la  connaissance  des 
détails  manquait  aux  rédacteurs  de  ce  décret ,  il  était  d'autant 
moins  exécutable ,  que  les  moindres  opérations  y  étaient  prescrites 
minutieusement  et  avec  une  maladresse  inconcevable.  M.  Vallée 
examine  particulièrement  l'article  fyj  qui  détermine  la  série  d'o- 
pérations pour  l'entretien  des  chaussées  pavées  ;  il  prouve  que  la 
manière  de  procéder  ordonnée  par  cet  article  est  plus  chère  et 
moins  bonne  que  celle  qu'on  avait  suivie  jusqu'alors  et  qu'il  a  fallu 
continuer  en  dépit  du  décret  et  du  Conseil  d'Etat.  Ici  ,  M.  Vallée 
n'indique  point  le  véritable  remède  au  mal  dont  il  se  plaint  ;  il 
voudrait  que  la  haute  administration  ,  lorsqu'elle  fait  des  régie- 
mens  sur  quelque  partie  des  services  publics ,  (ut  parfaitement 
instruite  de  tout  ce  qui  est  relatif  à  ce  service  ;  et  pour  faire  arri- 
ver l'instruction  jusqu'à  ce  petit  nombre  d'hommes  disposés  natu- 
rellement à  imaginer  qu'ils  savent  tout ,  puisqu'ils  sont  en  place  , 
il  se  propose  de  populariser  le  savoir  :  outre  que  cette  voie  est  bien 
longue ,  elle  ne  paraît  pas  très  sûre ,  et  pourrait  ne  pas  nous  con- 
duire au  but.  11  s'agit  de  s'opposer  à  la  manie  réglementaire  qui  a 
déjà  fait  faire  beaucoup  de  fautes  ,  et  qui  tient  aux  vices  de  cen- 
tralisation. Ce  mal  affecte  le  corps  social  tout  entier,  il  faut  l'atta- 
quer partout  à  la  fois,  afin  que  la  cure  puisse  être  complète.  Il  n'est 
plus  question  d'améliorer  les  voies  publiques  par  des  moyens  spé- 
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ciaux  et  limités  à  celte  sorte  de  besoins  sociaux  ,  mais  de  perfec- 
tionner la  société  même,  aitn  de  la  mettre  en  état  de  mieux  pourvoir 
a  ses  besoins ,  de  quelque  nature  qu'ils  soient. 

Le  but  du  discours  préliminaire  et  de  l'ouvrage  dont  la  Préface 
contient  l'analyse,  comme  nous  le  verrons  tout-à-l'heure  ,  est  da 
prouver  que  le  corps  des  ponts  et  chaussées  ne  pourrait  être  sup- 
primé sans  de  graves  inconvéniens  et  un  accroissement  de  dépenses; 
rjue  les  ingénieurs  ne  peuvent  être  trop  iustruits  $  enfin,  il  arrive 
à  cette  conclusion  :  «Je  n'hésite  pas  à  le  dire  ,  parce  que  j'en  si 
la  conviction  :  concéder  d  des  compagnies  l'entretien  de  tous 
Us  grands  chemins  de  France ,  c'est  doubler  ou  tripler  le  budjtt 
des  ponts  et  chaussées  ,  et  compromettre  entièrement  la  viabi* 
litê  de  nos  grande*  routes.  Cette  assertion  sera  fortement  débattue, 
et  s'il  faut  enfin  l'admettre ,  ce  ne  sera  qu'après  une  longue  résis- 
tance ,  et  par  une  conviction  encore  plus  impérieuse  que  celle 
dont  l'auteur  a  senti  le  pouvoir  ,  après  ses  observations  et  ses  re- 
cherches. Il  serait  impossible  à  ceux  qui  n'ont  pas  approfondi  ces 
questions,  autant  que  M.  Vallée  a  pu  le  faire,  de  concevoir  cooi- 
nient  l'eaprit  d'association  si  utile  partout  ailleurs  cesserait  do 
l'être  dans  une  applicaton  spéciale  où  rien  n'indique  la  cause  de 
cette  anomalie.  On  pourrait  croire  que  ces  questions  générales 
devaient  obtenir  la  priorité  ,  qu'il  fallait  les  résoudre ,  et  fixer  le 
aort  du  corps  des  ingénieurs  des  ponts  et  chaussées ,  décider  qu'il 
sera  conservé  avant  d'examiner  quellea  réformes  on  y  fera:il  n^n 
est  pas  ainsi.  En  effet ,  si  l'on  aperçoit  dans  l'organisation  actuelle 
de  ce  corps,  ou  dans  quelques  parties  de  son  économie  intérieure , 
quelques  perfectionnemens  faciles  à  obtenir  en  pen  de  temps  j  il 
est  équitable  de  le  juger  non  tel  qu'il  est,  mais  tel  qu'il  sera  dès 
qu'on  l'aura  voulu.  M.  Vallée  a  donc  en  raison  de  commencer  par 
ces  perfectionnemens.  Nous  allons  les  passer  en  revue  tels  qu'il  les 
expose  dans  sa  préface  qui  est ,  comme  nous  l'avons  dit ,  l'analyse 
de  l'ouvrage,  le  résumé  des  pensées  et  des  vues  de  l'auteur:  msis 
avant  de  passer  à  cette  inspection  ,  jetons  un  coup  d'ceil  rapide 
sur  l'ouvrage  même,  afin  de  reconnaître  la  méthode  de  discussion 
qui  est  uniformément  et  rigoureusement  suivie ,  partout  où  elle 
est  praticable.  M.  Vallée  expose  d'abord  l'état  actuel  de  lorga- 
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msalion,  de  la  législation,  de  l'administration ,  da  service  $  il 
montre  les  inconvéniens  qui  en  résultent,  etjle  bien  qui  reste  à  faire. 
Il  propose  ensuite  les  changeroens  qui  lui  semblent  les  plus  avan- 
tageux ,  et  il  s'attache  à  prouver  qu'ils  procureront  en  effet  les 
améliorations  qu'il  annonce.  On  pense  bien  qu'il  lui  est  plus  facile 
de  persuader  ses  lecteurs  lorsqu'il  parle  d'après  des  faits  bien  étu- 
diés ,  des  observations  et  des  expériences  long-temps  continuées  :  • 
on  est  parfaitement  d'accord  avec  lui  quant  à  l'existence  et  a  la 
gravité  du  mal  $  niais  on  ne  peut  être  aussi  convaincu  de  l'effica- 
cité des  remèdes  qu'il  propose  d'y  appliquer.  Ces  dispositions 
des  lecteurs  sont  assez  raisonnables;  mais  elles  dépendent  aussi,  en 
très  grande  partie,  de  ce  que  l'esprit  d'association  n'a  pas  encore 
pris  assez  de  force  dans  notre  pays,  comme  M.  Vallée  le  fait  remar- 
quer avec  raison  :  les  capitalistes  ont  encore  peur  des  inventions 
des  innovations  ;  des  vues  qui  ne  sont  que  grandes  paraissent  au- 
dacieuses, on  les  repousse.  Mais  si  l'état  de  faiblesse  où  nous 
sommes  encore  nous  déterminait  à  donner  i  nos  lois,  à  nos  ins- 
titutions, à  l'ordre  social  tout  entier,  une  forme  appropriée  aux 
besoins  du  temps  présent ,  nous  nous  exposerions  à  ne  jamais  sor- 
tir de  ce  marasme;  l'esprit  d'association  ne  trouvant  d'occasions 
favorables  à  son  développement,  nous  abandonnerait  peut-être 
tout  à  fait;  témoins  des  prodiges  qu'il  opère  au-delà  de  la  Manche, 
tâchons  de  le  fixer  parmi  nous,  quand  même  il  nous  imposerait 
d'abord  quelques  sacrifices  dont  nous  serions  amplement  dédom- 
magés par  la  suite.  Venons  maintenant  à  la  pré/ace  ,  ou,  ce  qui 
est  la  même  chose  ,  examinons  l'ouvrage ,  en  prenant  l'auteur 
même  pour  guide. 

»  Je  m'étais  décidé  vers  la  fin  de  la  dernière  session  des  cham- 
bres à  publier  cette  brochure  ;  une  maladie  grave  m'a  empêché  de 
la  terminer  aussi  promptement  que  je  le  croyais  ,  et  les  questions 
de  ponts  et  chaussées  qui  s'agitent,  au  moment  où  je  la  livre  au 
public,  sont  tout  autres  que  celles  qui  occupaient  quand  je  l'ai 
commencée.  Ces  contretemps  sont  la  cause  de  beaucoup  de  négli- 
gences, de  répétitions  et  d'incohérences  que  l'on  remarquera  dans 
mon  travail;  ils  m'obligent  à  entrer  ici  dans  quelques  détails. 

3»  Mon  premier  objet  était  seulement  d'indiquer  divers  perfection* 
nemens  à  introduire  dans  les  ponts  et  chaussées.  Ils  sont  très  sim- 
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pies  et  me  semblent  cependant  pouvoir  changer  entièrement  ce  ser- 
vice dans  le  courant  d'une  année  ;  je  les  ai  exposés  dans  les  six  cha- 
pitres dont  Toici  le  sommaire.  t>  (  Ce  sont  les  six  objets  dont  il  est 
fait  mention  au  titre  de  l'ouvrage  ,  outre  le  postcriptum.  )  L'auteur 
ajoute  qu'il  tait  voir  dans  le  discours  préliminaire ,  que  dam  notre 
état  actuel  de  civilisation ,  on  doit  peu  compter  sur  le  service  des 
compagnies,  et  que,  pour  faire  convenablement  les  travaux  de§ 
routes  et  des  canaux  ,  il  n'y  a  qu'un  seul  parti  â  prendre ,  c'est  d'a- 
méliorer l'administration  et  le  corps  des  ponts  et  chaussées.  Son 
travail  était  terminé ,  lorsqu'il  vit  dans  le  Moniteur  le  rapport  de 
M.  le  comte  Molé  sur  les  ponts  et  chaussées  \  la  lecture  de  ce  rap- 
port a  fait  naître  les  réflexions  sur  les  concesiions  de  canaux,  qu'il 
a  insérées  dans  le  postcriptum.  C'est  là  principalement  qu'il  s'est 
attaché  à  faire  voir  que  lea  travaux  exécutés  par  des  compsgnies 
sont  beaucoup  plus  chers  et  moins  bons  ,  en  général ,  que  ceux  que 
fait  l'administration.  Il  renvoie  aux  calculs  réduits  en  tableau  com- 
paratif ou  les  dépenses  nécessaires  pour  l'achèvement  des  canaux, 
par  l'administration  ou  par  l'intermédiaire  de  compagnies  sont 
mises  en  présence.  11  semble  que  la  colonne  des  compagnies  est 
plus  chargée  qu'elle  ne  devrait  l'être ,  et  que  celle  de  l'adminis- 
tration est  excessivement  allégée.  Dans  celle-ci ,  les  frais  de  cons- 
truction s'élèvent  à  6,940,000  :  mais  comme  on  suppose  que  ce 
travail  vaudrait  mieux  que  celui  des  compagnies  ,  a£n  de  ramener 
l'un  et  l'antre  à  la  même  unité  de  valeur  intrinsèque  ,  on  estime 
qu'il  faut  réduire  la  dépense  de  44°) 000  fr*  9  et  ne  compter  que 
6,5oo,ooo  fr.  pour  l'exécution  complète  :  le  même  résultat  serait , 
pour  les  compagnies ,  le  produit  d'une  dépense  de  5,910,000  fr.  ; 
mais  il  faut  y  joindre  ,  selon  M.  Vallée  ,  les  pertes  et  les  frais  aux- 
quels les  sociétaires  seront  exposés  \  mais  l'administration  n'aura- 
t-elle  point  à  supporter  aussi  des  pertes  et  des  frais  ?  —  Viennent 
ensuite  les  traite  mens  et  les  bénéfices  des  sociétaires}  —  1* 
somme  nécessaire  pour  recréer  le'  capital  emprunté  aux  action- 
naires 5  —  le  revenu  net  et  le  revenu  éventuel  que  doivent  avoir 
ces  actionnaires  :  ces  deux  objets  s'élèvent  à  700,000  fr.,  et ,  sui- 
vant M.  Vallée  ,  l'État  devra  payer  à  la  compagnie  le  capital  de 
ce  revenu  ,  ou  14^000,000  ,  ce  qui  est  à* peu-près  le  double  de  ce 
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qui  suffira  à  l'administration  pour  l'achèvement  des  travaux.  Ce 
calcul  manque  de  lucidité  ,  et ,  par  conséquent ,  il  peut  être  soup- 
çonné d'inexactitude.  Cependant  M.  Vallée  assure  qu'il  a  fait 
constamment  pencher  la  balance  en  faveur  des  compagnies  ,  et 
qu'il  eût  pu  a  arriver  à  ce  résultat  qu'elles  demandent  en  produits, 
des  sacrifices  triples  ,  quadruples  et  quintuples  de  ceux  auxquels  le 
gouvernement  peut  se  borner  ,  en  opérant  par  le  moyen  de  l'admi- 
nistration :  7»  11  consacre  plusieurs  pages  à  prouver  cette  éton- 
nante assertion  qui  rencontrera  beaucoup  d'incrédules.  Mais  con- 
tinuons l'examen  de  la  Préface. 

«  Après  avoir  fait  connaître  les  divisions  de  cet  opuscule,  je  vais 
tâcher  de  rattacher  les  questions  qui  y  sont  traitées  à  celles  qui 
s'agitent  maintenant  sur  les  modifications  à  faire  à  l'administration 
des  ponts  et  chaussées. 

»  Cette  administration  n'est  autre  chose  qu'un  grand  établisse- 
ment d'industrie  créé  par  le  gouvernement,  dans  l'intérêt  des  routes 
et  des  canaux.  Or,  dans  tout  établissement  industriel  (  une  forge  , 
«ne  fonderie,  une  verrerie  ),  on  commence  par  disposer  les  choses 
à  la  demande  des  travaux,  et  l'on  établit  ensuite  l'administration, 
en  la  subordonnant  à  l'art.  Dans  les  ponts  et  chaussées,  et  depuis 
bien  long-temps,  on  fait  tout  autrement  :  on  s'occupe  d'abord  d'ad- 
ministration j  puis,  l'art  s'arrange  comme  il  peut  pour  marcher 
avec  les  formules  toutes  faites  que  lui  imposent  les  bureaux.  Delà, 
tant  de  réglemens  d'une  application  impossible,  tant  d'  instructions 
où  l'on  essaie  en  vain  de  remédier  aux  vices  que  l'expérience  dé' 
montre 9  tant  d'autorités  qui  se  croisent,  etc.  » 

L'auteur  s'attache  i  faire  sentir,  à  mettre,  pour  ainsi  dire,  en 
relief  les  graves  inconvéniens  de  l'action  administrative,  s'exerça  nt 
sur  tout,  à  tout  propos,  créances  emplois  inutiles,  de  gênantes  en- 
traves ,  semant  à  pleines  mains  les  difficultés ,  les  embarras ,  la 
consommation  de  forces  et  de  temps  dont  on  eût  fait  un  meilleur 
emploi. 

Répondant  aux  reproches  que  l'on  fait  souvent  aux  ingénieurs 
des  ponts  et  chaussées,  M.  Vallée  s'occupe  un  peu  trop  de  la  foule 
ignorante,  et  de  ce  qu'elle  croit  être  son  opinion.  11  n'était  pas  né- 
cessaire de  réfuter  sérieusement  ceux  qui  déclament  contre  i'excts 
tome  3.  a3 
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du  savoir,  qui  n'épargneraient  pas  plus  l'école  des  ipgcnieurs  civil» 
qu'ils  n'ont  fait  giûce  à  celles  de  renseignement  mutuel,  lorsque 
la  li  au  te  administration  était  entre  leurs  mains.  Quant  à  l'esprit  de 
corps,  il  yen  a  sans  contredit  partout  où  des  hommes  portent  un 
uniforme  et  une  dénomination  commune,  reconnaissent  les  mêmes 
chefs,  etc.  ;  mais  pour  en  faire  un  grief  et  ,  en  quelque  sorte,  un 
chef  d'accusation  contre  un  corps  ,  il  faudrait  montrer  comment 
cet  esprit  a  été  nuisible  et  peut  l'être  encore,  quelles  fautes  il  a 
fait  commettre.  Le  meilleur  moyen  d'affaiblir  l'égotsme  des  corpo- 
rations, c'est  de  fortifier  le  sentiment  de  la  patrie  ;  ce  sentiment  a 
même  le  pouvoir  de  convertir  l'esprit  de  corps  en  une  noble  ému- 
lation, en  vertu  civique. 

Les  ingénieurs,  dit-on,  ne  se  prêtent  pas  assez  aux  vues  des  au- 
torités locales;  mais  comment  les  suivraient-ils,  si  elles  sont  di- 
vergentes, opposées,  inconciliables?  Leur  propre  administration, 
chargée  spécialement  de  tout  condamner,  les  jette  de  temps  en  temps 
hors  de  ce  qui  est  exécutable  ;  il  n'est  donc  pas  étonnant  que  des 
autorités  locales,  dont  les  vues  ne  doivent  embrasser  qu'un  horison 
très  étroit ,  demandent  souvent  ce  qu'il  est  impossible  de  fairo  en- 
trer dans  un  projet  raisonnable  :  delà  des  mécontentemens  ,  des 
plaintes;  ce  mal  est  sans  remède. 

M.  Vallée  justifie  aisément  le  corps  des  ponts  et  chaussées  de 
quelques  accusations  moins  graves,  et  passe  ensuite  aux  moyens  de 
donner  à  ce  corps  le  degré  d'influence  qui  le  rendrait  aussi  utile 
qu'il  peut  et  voudrait  l'être.  Mais  puisqu'il  a  été  question  de  le 
supprimer,  quoique  cette  proposition  n'ait  pu  être  sérieuse,  il  con- 
venait de  faire  voir  avant  tout  que  la  France  est  hors  d'état  de  s'en 
passer.  En  admettant  qu'il  est  absolument  nécessaire,  ce  que  bien 
peu  de  gens  contesteront ,  la  question  est  ramenée  au  point  où 
M.  Vallée  entreprend  de  la  résoudre.  Il  voudrait  qu'avant  tout , 
pour  donner  une  grande  consistance  au  corps  des  ingénieurs  ,  on 
créât  un  ministère  des  ponts  et  chaussées  et  des  mines,  ce  N'est-il 
pas  indispensable,  en  effet,  qu'une  administration  qui  préside  à  des 
dépenses  publiques  et  particulières  dont  le  montant  est  déjà  de  60 
h  80  millions,  chez  laquelle  la  promptitude  de  décision  est  un  élé- 
ment important  d'économie  et  de  convenable  exécution,  soit  dé- 
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bàrrasée  des  entraves  que  cause  nécessairement  entre  elle  et  le  gou- 
vernement l'intermédiaire  des  bureaux  de  l'intérieur?  »  Ces  con- 
sidérations sont  encore  fortifiées  par  des  observations  relatives  aux 
travaux  mixtes  ,  c'est-à-dire  qui  sont  du  ressort  de  plusieurs  mi- 
nistères. M.  Vallée  demande  si,  dans  les  discussions  des  projets  de 
cette  nature,  H  n'est  pas  utile,  convenable  à  tous  égards,  que  le 
chef  de  l'administration  des  ponta  et  chaussées  puisse  défendre  d'é* 
gai  à  égal ,  contre  les  ministres  de  la  guerre  et  de  la  marine ,  les 
intérêts  publics  qui  lui  sont  confiés?  11  se  plaint  qu'il  faille  faire 
passer  par  le  ministère  de  l'intérieur  les  affaires  contentieuses  des 
ponts  et  cbaussées  et  des  mines  qui  vont  au  conseil  d'état  :  il  ne 
peut  voir,  dans  le  ministre  de  l'intérieur,  le  ministre  des  ponts  et 
chaussées. 

L'auteur  ne  soupçonnait  certainement  pas  que  ces  vues  fussent 
de&Jnspirations  de  l'esprit  de  corps.  S'il  avait  obtenu  que  les  ponts 
et  chaussées,  les  canaux  et  les  mines  fussent  confiés  à  un  ministère 
distinct,  et  si,  dans  cette  supposition ,  ce  ministère  était  vacant, 
il  demanderait  sans  doute  que  le  portefeuille  fut  remis,  par  inté- 
rim, au  ministre  de  l'intérieur  :  et  si  un  seul  homme  n'était  pas 
surchargé  de  cette  double  fonction,  s'il  remplissait  l'une  et  l'autre 
conformément  aux  intérêts  publics  et  à  la  satisfaction  des  citoyens, 
faudrait-il  faire  cesser  Vintérim?  La  formation  des  départemens 
ministériels  est  déterminée  par  la  nature  des  fonctions  ;  séparer  ce 
qui  est  essentiellement  hétérogène,  réunir  ce  qui  n'est  pas  incom- 
patible ,  n'imposer  à  un  homme  qu'un  travail  proportionné  à  ses 
forces,  voilà  tout  le  problème  à  résoudre  pour  arriver  à  une  bonne 
distribution  des  ministères  et  de  leurs  attributions  respectives. 
Les  travaux  civils  et  les  voies  de  communications  appartiennent 
évidemment  au  département  de  l'intérieur.  11  est  vrai  que  ce  dé- 
partement est  très  vaste  5  mais  enfin  ,  l'expérience  a  fait  voir  plus 
d'une  fois  qu'un  seul  homme  peut  y  suffire  :  on  n'est  que  trop  tenté 
de  le  démembrer.  L'encombrement  des  affaires  dont  il  est  chargé 
est  un  effet  de  la  centralisation,  vice  radical  de  notre  système  d'ad- 
ministration, et  qui  tend  sans  cesse  à  se  proj  ager  au  lieu  de  rien 
perdre  de  son  funeste  pouvoir.  Continuez  à  ne  rien  laisser  faire 
sans  la  participation  de  vos  bureaux  de  Paris,  oyez  desCoanièBES 
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pour  ministres,  et  marches  si  vous  pouvez.  La  centralisation,  voilà 
Je  mal  qui  nous  travaille,  auquel  il  est  le  plus  pressant  de  remé- 
dier ;  et  s'il  nous  est  impossible  d'en  guérir,  autant  vaudrait 
nous  résigner  de  bonne  grâce  et  renoncer  à  tout  espoir  de  santé. 
M.  Vallée  le  sent  bien;  et  comment  pourrait-il  ne  pas  le  remar- 
quer et  le  dissimuler?  Il  faut  reconnaître,  dit  il,  qu'administrer 
n'est  point  l'affaire  principale,  qu'il  s'agit  de  faire  de  bons  travaux, 
à  temps  et  à  bas  prix.  11  ne  pense  pas  que  les  meilleurs  moyens 
pour  atteindre  ce  but  puissent  être  indiqués  par  des  administra- 
teurs qui  veulent  réglementer  jusqu'aux  moindres  détails  ;  que  les 
inspecteurs  divisionnaires  n'ont  pas  asses  de  pouvoir,  et  que  les 
préfets  et  sous-préfets  en  ont  trop  ;  qu'il  faut  laisser  aux  ingénieurs 
beaucoup  plus  de  latitude  qu'ils  n'en  ont  eu  jusqu'à  présent ,  ne 
pas  les  surcharger  d'inutiles  travaux  de  cabinet ,  et  les  payer  en 
raison  des  services  réels  qu'ils  ont  rendus.  Il  propose  un  nouveau 
système  d'affiches  relatives  aux  travaux  j  il  le  croit  propre  à  sim- 
plifier le  mécanisme  de  l'administration,  à  prévenir  toute  malver- 
sation en  assurant  la  publication  des  opérations  et  des  comptes  : 
le  même  système  serait  appliqué  aux  ponts  à  bascule  établis  sur  les 
routes.  11  provoque  une  loi  sur  les  expropriations,  et  des  encoura- 
gera ens  pour  les  compagnies  qui  voudront  se  charger  de  l'exécution 
des  travaux.  Ces  encouragemens  doivent  être  des  devis  bien  faits, 
de  s  conditions  précises,  nécessaires  et  non  comminatoires  ;  que 
chaque  concession  ne  soit  adjugée  que  sur  une  mise  à  prix  telle 
que  le  gouvernement  ait  la  certitude  que  les  marchés  ne  lui  seront 
point  onéreux.  Quant  aux  fonds  nécessaires  pour  achever  les  ca- 
naux et  mettre  les  routes  en  bon  état,  on  ne  pourra,  dit-il,  se  dis- 
penser de  recourir  A  des  emprunts  j  mais  avec  une  administration 
perfectionnée,  on  peut  tout  espérer  :  il  serait  doux  de  partager  cet 
espoir.  M.  Vallée  nous  annonce  une  série  d'améliorations  qui  naî- 
tront les  unes  des  autres  :  les  travaux  des  fortifications,  ceux  des 
ports  militaires,  des  constructions  navales,  des  arsenaux,  etc.,  coû- 
teront moins,  sans  être  moins  parfaits  :  voilà  des  sources  d'écono- 
mies que  l'on  pourra  consacrer  aux  améliorations  que  réclament 
nos  communications  intérieures,  a  Ces  idées  m'ont  entraîné  dit 
l'auteur  en  terminant  sa  préface.  J'ai  pensé  que  dans  un  temps  où 
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le  public  a  senti  le  besoin  des  réformes,  et  où  nos  plus  imposantes 
notabilités ,  en  matière  de  ponts  et  chaussées ,  délibèrent  sur  le 
système  d'administration  des  travaux  publics  ,  je  devais  fournir  à 
la  discussion  le  tribut  de  réflexions  qui  me  semblent  utiles.  J'ai 
été  mû  par  le  désir  du  bien  :  je  compte  sur  l'indulgence  des  lec- 
teurs.» M.  Vallée  obtiendra  mieux  que  de  l'indulgence.  Nous  ne 
discuterons  point  ses  idées  sur  les  expropriations  »  elles  sont  très 
conformes  aux  intérêts  de  l'état,  peut-être  même  à  une  rigoureuse 
équité  ;  mais  elles  s'éloignent  un  peu  des  égards  que  le  législateur 
doit  observer  scrupuleusement  envers  la  propriété  considérée  comme 
l'une  des  bases  du  pacte  social.  Si  l'on  prépare  quelque  jour  une 
loi  pour  régler,  sur  cet  important  objet,  les  droits  des  gouverne- 
mens  et  les  intérêts  privés,  les  lumières  abonderont,  et  l'on  ne 
pourra  faire  qu'un  bon  travail ,  si  l'on  profite  de  tout  ce  que  l'on 
«ait  et  en  s'y  bornant. 

Il  est  pénible  de  résister  à  la  confiance  que  M.  Vallée  mérite  k 
tant  d'égards,  de  ne  pas  adopter  sans  examen  préalable  toutes  ses 
opinions,  ni  même  quelquefois  le  résultat  de  ses  calculs.  Cependant, 
on  ne  sera  pas  convaincu  par  ce  qu'il  dit,  dans  son  poslscriptum  , 
sur  les  concessions  des  canaux.  Il  regarde  comme  résolue  une  ques- 
tion que  l'économie  politique  a  plutôt  obscurcie  que  décidée  :  les 
nations  doivent-elles  posséder  des  propriétés  territoriales  produc- 
tives? En  admettant  l'affirmative,  il  faudrait  encore  considérer  la 
position  particulière  des  nations  endettées ,  et  M.  Vallée  n'a  fait 
entrer  cette  circonstance  ni  dans  ses  raisonnemens  ni  dans  ses  cal- 
culs. De  plus  les  propriétés  nationales  aliénées  sont  soumises  à 
l'impôt,  et  par  conséquent ,  elles  sont  encore  productives  pour  le 
fisc.  Enfin,  la  quotité  de  l'intérêt  qu'il  a  regardée  comme  constante 
pendant  98  ans  est  sujette  à  varier  par  l'influence  de  plusieurs 
causes ,  comme  nous  l'avons  vu  dans  l'intervalle  de  quelques  an- 
nées. En  introduisant  dans  la  discussion  tout  ce  qui  doit  y  entrer, 
et  en  complétant  les  données  du  calcul  modifiées  comme  elles  doi- 
vent l'être  ,  on  arrivera  peut-être  aux  conséquences  que  M.  Vallée 
a  déduites  dans  son  poslscriptum  :  mais  la  route  sera  plus  éclairée 
et  la  conviction  plus  intime  :  on  ne  regrettera  point  d'avoir  fait 
quelques  pas  de  plus,  pour  acquérir  la  certitude  que  l'on  a  vérita- 
blement atteint  ce  but.  Ferhy* 
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DE  LA  NÉCESSITÉ 

DE  RÉFORMER  L'ACADÉMIE  ET  LES  ÉCOLES  D'ARCHITECTURE 
POUR  LES  RECONSTITUER  SUR  DE  NOUVELLES  BASES. 

PROPOSITION  D'UN  NOUVEAU  PLAN  D*ORGANISATION  ET  d'eNSEI- 
ONEMENT  EN  HARMONIE  AVEC  l'£tAT  ACTUEL  DES  CONNAIS- 
SANCES SCIENTIFIQUES. 

PAR  M«  JEANNIN , 

ATTACHÉ  AD  MISIfiTÈRE  DEl'iHTBUEUB.  -  FIOFKISECR  DE  MATHÉMATIQUES. 

II«  Article  (  V oyez  tome  i«r ,  page  5i3  ) 

Nous  avons  indiqué  précédemment,  d'une  minière  générale, 
les  tristes  résultats  du  système  de  construction  suivi  par  les  archi- 
tectes ,  et  nous  avons  fait  voir  que  le  mode  d'enseignement  de  toutes 
les  parties  de  l'art  de  bâtir  ,  loin  de  pouvoir  apporter  quelque  amé- 
lioration è  ce  système ,  ne  pouvait  au  contraire  que  le  rendre 
beaucoup  plus  défectueux.  Nous  devrions  peut-être  commencer  dès 
à  présent  le  développement  du  nouveau  plan  d'organisation  et  d'en- 
seignement que  nous  proposons  de  substituer  à  l'ancien  \  mais  nous 
croyons  utile  de  le  faire  précéder  encore  de  quelques  considérations 
propres  à  mettre  davantage  en  évidence  les  vices  de  l'ancien  système, 
d'où  résultent  tant  d'imperfections  dans  les  monumens  et  de  dilapi- 
dations dans  l'emploi  des  fonds  qui  y  sont  affectés. 

Dans  tous  les  temps ,  et  c'est  malheureusement  une  vérité  incon- 
testable ,  on  a  vu  les  diflérentea  professions ,  celles  même  entre 
lesquelles  il  n'existe  aucun  élément  de  rivalité  ,  se  considérer  exclu- 
sivement comme  les  plus  importantes  et  les  plus  élevées  dans  l'opi- 
nion. Cette  prévention  est  la  source  de  cet  esprit  de  corps  qui  jette 
toujours  ceux  qui  en  font  partie  dans  un  dédale  d'erreurs  dont  les 
siècles  les  plus  éclairés  n'ont  point  encore  pu  prévenir  les  funestes 
effets.  Un  sent  qu'elle  ne  peut  résulter  que  de  la  conviction  abusive 
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oh  l'on  est  d'avoir  atteint  le  but  absolu  de  l'art  que  l'on  professe;  et 
c'est  là  précisément  où  s'arrêtent  les  efforts  de  l'esprit  humain. 

Dès  lors  plus  d'émulation?  par  conséquent  plus  d'études,  plus 
de  méditations,  plus  de  recherches.  De  U  encore,  l'homme  s'enfonce 
dans  les  sentiers  obscurs  de  la  routine  ,  et  i'art  va  se  perdre  ,  à  pas 
rétrogrades  ,  dans  an  chaos  inextricable  ,  à  travers  les  écarts  des 
méthodes  vicieuses. 

Ces  remarques  importantes  deviennent  plus  sensibles  à  l'égard  de 
l'architecture.  Aucun  art ,  jusqu'ici ,  n'a  présenté  plus  d'utilité 
réelle;  aucun  n'a  été  l'objet  d'une  admiration  plus  méritée;  mais 
aussi  aucun  n'a  eu  plus  de  détracteurs  ,  parce  que  aucun  n'a  montré 
plus  de  prétentions. 

La  cause  d'un  tel  contraste  est  plus  facile  à  déterminer  qu'à 
détruire;  c'est  que  partout  où  l'homme  ne  fait  peint  abstraction 
du  moi ,  partout  aussi  Ton  voit  qu'il  n'a  pas  su  ou  n'a  pas  eu 
le  courage  et  la  loyauté  de  distinguer  l'homme  de  la  science  ,  dans 
le  jugement  qu'il  a  porté. 

Sans  doute,  on  contesterait  sans  succès  que  l'architecture  n'ait  été 
justement  honorée  des  anciens;  adniin-e,  cultivée  avec  soin  p::r 
le  moyen  âge;  recherchée  par  les  voyageurs  les  plus  instruit*  i!e 
toutes  les  nations  civilisées.  On  ne  saurai*  se  dissimuler  qu'elle 
n'ait  été  classée  au  premier  rang  chez  les  Chinois ,  les  Egyptiens  , 
les  Grecs  et  les  Romains  ;  et  certes  l'assentiment  de  tels  peuples 
est  une  autorité  tout  au  moins  aussi  respectable  que  les  déclama- 
tions par  lesquelles  quelques  hommes  ,  d'ailleurs  distingués  par 
leur  état  et  leurs  connaissances ,  ont  essayé  de  répandre  la  défa- 
veur sur  un  art  véritablement  historique  ;  sur  un  art  dont  les 
créations  monumentales  sont  encore  ,  de  nos  jours ,  la  cause 
et  les  témoins  des  hommages  des  principaux  peuples  de  la  terre  , 
parce  qu'ils  attestent  les  plus  glorieux  souvenirs  ,  et  qu'ils  nous 
transmettent  tant  de  faits  ,  tant  de  noms  ,  devenus  immortels  par 
la  liberté  et  l'illustration  dont  ils  dotèrent  leur  patrie. 

Mais  aussi  faut-il  convenir  qu'il  n'est  aucun  art  dont  les  prati- 
ciens soient  plus  généralement  imbus  de  cette  prévention  que  nous 
uvons  signalée  plus  haut  ;  et  c'est  aussi  la  raison  pour  laquelle  la 
critique  n'a  usé  d'aucun  ménagement  dans  ses  attaques  envers 
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tonte  une  dusse,  d'ailleurs  recommandable  sons  certains  rapports 
particuliers.  Il  est  vrai  que  la  plupart)  marchant  privés  du  secours 
de  la  science,  ont,  dans  l'exécution,  confondu  Part  avec  la  bâtisse 
vulgaire  ,  et  l'ont  circonscrit  dans  les  bornes  étroites  du  métier. 
Beaucoup  ont  perdu  de  vue  que  le  plus  louable  emploi  d'un  art 
quelconque  ,  est  de  l'assortir  à  la  fois  aux  besoins  ,  aux  facultés  , 
à  la  sécurité  et  à  l'agrément.  Plusieurs  ,  au  mépris  de  l'acception 
qu'ils  lui  donnent  eux-mêmes ,  ont  méconnu  ,  dans  l'application  , 
que  l'architecture  consiste  à  ériger  des  monumens  destinés,  comme 
nous  lavons  déjà  dit,  à  transmettre  à  la  postérité  le  caractère  et  le 
génie  des  peuples  ,  à  indiquer  la  marche,  la  gradation  et  l'apogée 
de  leur  puissance  et  de  leur  gloire  ,  à  marquer  même  leur 
décadence. 

On  ne  saurait  raisonnablement  alléguer  que  la  classe  en  général 
des  architectes  ait  été  jugée  trop  défavorablement  j  à  la  vérité  nous 
avons  lu  plus  d'une  fois  des  articles  dont  la  sévérité  portait  l'em- 
preinte des  personnalités ,  et  c'est  avec  regret  que  nous  avons  vu 
l'oubli  de  la  modération  obscurcir  l'analyse  dans  le  redressement 
des  erreurs}  mais  c'est  avec  un  plus  grand  regret  encore  que  nous 
avons  acquis  la  conviction  que  &  innombrables  erreurs  de  la  part 
des  architectes  ,  en  motivant  l'improbation ,  avaient  entraîné  les 
critiques.  C'est  un  double  malheur  d'avoir  à  peuser  que  tant  de 
constructions  modernes  aient  justifié  cet  entraînement  de  zèle. 

Quoiqu'il  en  soit,  l'architecture  sera  toujours  l'objet  de  l'admi- 
ration des  peuples  et  de  la  prédilection  des  véritables  savans  ;  elle 
fera  l'orgueil  des  fastes  des  nations  civilisées;  elle  demeurera  la 
source  inépuisable  de  descriptions  pompeuses  des  temples,  des 
autels ,  des  sanctuaires  augustes ,  où  l'homme  de  tous  les  temps 
s'incline  devant  la  majesté  suprême  ,  cherche  les  consolations  de 
la  divinité  ,  implore  sa  toute-puissance  ,  et  veut  pressentir  ses 
décrets  sur  l'avenir.  L'architecture  fut,  en  quelque  sorte,  associée 
ou  plutôt  fit  partie  des  religions  révérées*  Les  pontifes  présidaient 
eux-mêmes  à  la  composition  des  plans  de  leurs  temples  ,  ils  en 
déterminaient  les  dimensions,  et  en  surveillaient  spécialement 
l'exécution.  Chez  les  Grecs ,  surtout ,  on  vit  Apollon  ,  Neptune  , 
Pallas  protéger ,  encourager  et  récompenser  avec  munificence  les 
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Artistes  chargés  de  l'érection  des  ntonumens  qui  devaient  familia- 
riser les  races  futures  avec  les  noms ,  les  vertus  et  la  gloire  des 
héros  des  temps  les  plus  reculés. 

L'histoire  de  tous  les  âges  nous  montre  sur  l'architecture  ,  les 
témoignages  des  contemporains  et  de  leurs  successeurs,  en  har- 
monie ,  pour  nous  expliquer  la  (orme  et  l'imposante  majesté  des 
basiliques,  et  jusqu'à  l'ordre  observé  dans  la  disposition  des  gra- 
dins de  l'aréopage  ,  où  allaient  siéger  les  juges  des  nations. 

On  a  dit  quelque  part  que  l'architecture  vient  se  placer  à  cAté 
des  beautés  de  la  nature;  on  eût  pu  dire  encore  plus  judicieuse- 
ment que  la  nature  fournit  elle-même  tous  les  modèles.  C'est 
pour  cette  raison  que  l'architecture  ,  qui  lui  doit  tous  les  siens, 
a  prêté  souvent  les  motifs  des  plus  heureux  épisodes  aux  plus 
anciens  ,  aux  plus  illustres  des  portes.  Homère,  Ovide,  se  sont 
honorés  de  chanter,  en  vers  pompeux,  les  somptueux  monumens 
d'ilion  et  d'Itaque  ,  ainsi  que  la  magnificence  des  palais  et  des 
jardins  d'Alcinoûs 

L'existence  des  monumens  de  Tyr,  de  Babylone  ,  de  Memphis, 
de  Jérusalem  ,  de  Thèbes ,  d'Alexandrie ,  de  Palmyre ,  d'Athènes, 
suffiraient  pour  forcer  l'hommage  et  la  gratitude  des  générations 
qui  se  pressent  sous  l'empire  de  leur  vénérable  antiquité ,  si  tant 
d'autres  cités  florissantes,  des  âges  successifs,  si  toutes  les  mer- 
veilles dont  nous-mêmes  pourrions  être  spectateurs,  n'attestaient 
l'importance ,  l'heureux  emploi ,  le  noble  motif  et  le  but  national 
d'un  art  qui  a  tant  fait  pour  les  hommes  ;  du  moins  n'en  est-il 
aucun  dont  les  créations  soient  d'une  apparence  aussi  immense, 
aussi  imposante  ,  aussi  hardie  ,  aussi  historique. 

Tant  de  génie  ,  tant  de  chefs-d'œuvre ,  tant  de  magnificence  ont 
du  sans  doute  faire  de  grandes  réputations.  Cependant,  à  peine 
quelques  noms  d'architectes  fameux  de  l'antiquité  sont-ils  parvenus 
jusqu'à  nous  î  Iclinus,  Callicrates  ,  Mnesiclès,  Cyrrhestes  sont 
du  petit  nombre  de  ceux  que  les  annales  nous  aient  conservés  ; 
Phfdias  lui-même  doit  à  son  talent  pour  la  sculpture,  plus  qu'à 
l'architecture  qu'il  professait,  d'avoir  traversé  les  siècles  qui  nous 
séparent  de  son  temps.  Atssi  tant  d'immortels  ouvrages  ne  nous 
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sont-ilf  transmis  que  sons  le  nooi  du  siècle  des  rois  ou  des  ar- 
chontes ,  pendant  le  règne  desquels  ils  furent  construits. 

Cette  circonstance  peut  n'être  pas  étrangère  à  L'absence  d'émula- 
tion ,  citez  la  plupart  des  hommes  qui  se  vouent  à  l'architecture. 
Quand  la  perspective  de  gloire  échappe  dans  le  lointain  à  nos 
conceptions  ,  on  devient  avare  d'eftorts  ,  on  ne  vise  qu'aux  jouis- 
sances actuelles,  prochaines  ou  faciles}  aussi  n*e*t-il  pas  éton- 
nant qu'on  ne  découvre  plus  dans  aucun  architecte  les  caractères 
de  cette  ambition  avouée,  de  cet  élan  des  ames  fortes  qui  les  di- 
rigent vers  le  domaine  de  la  célébrité.  Maîtrisés  par  la  conscience 
d'une  existence  circonscrite  dans  le  cercle  étroit  de  la  vie ,  ils  se 
bornent  aux  seules  vues  de  fortune,  dont  les  moyens  leur  semblent 
plus  certains,  parce  qu'ils  sont  plus  rapprochés;  ainsi  faisant  de 
leur  art  un  métieret  de  leur  métier  des  affaires  ,  ils  négligent  les 
clémens  qui ,  cependant,  peuvent  seuls  assurer  et  réunir  ,  à  un 
égal  dégré,  l'un  et  l'autre  avantage. 

Mais  il  faut  encore  plus  attribuer  aux  principes  et  au  mode 
d'enseignement  reçus ,  la  stérilité  des  temps  actuels  en  hommes 
d'un  véritable  génie,  dans  cette  carrière  essentielle  des  arts  libéraux; 
en  effet  les  modernes  n'ont  pas  senti  et  ne  sentiront  probable- 
ment pas  de  sitôt,  que  tout  homme  qui  se  consacre  à  l'architecture 
est  destiné  par  son  arl ,  et  peut  être  appelé  à  l'exécution  de  tous 
les  genres;  qu'il  doit  être  également  habile  aux  constructions 
civiles,  militaires,  monumentales,  mécaniques,  hydrauliques,  etc  ; 
qu'il  doit  être  à  la  fois  économe  de  temps, de  forces,  de  matières, 
de  surfaces  et  de  dépenses;  qu'il  doit  anticiper  sur  l'avenir,  en 
soumettant  à  des  calculs  positifs,  les  opérations  sur  lesquelles 
doit  se  prolonger  la  durée  des  constructions  ;  qu'il  doit  en  bien 
saisir  le  but,  en  bien  concevoir  le  motif.  Tout  cela,  il  est  vrai  , 
exige  des  études  approfondies,  une  application  longuement,  sa- 
gement méditée. 

Or,  de  notre  temps,  il  n'est  rien  de  tout  cela;  on  s'en  tient  à 
la  définition  pure,  simple  et  aride  de  l'académie  :  l'art  de  sa- 
ur.... et  l'on  croit  avec  de  légères  connaissance  du  tracé  ^  avec 
le  prolongement  de  quelques  ligues,  la  figure  de  quelques  courbe» 
dont  on  ne  connaît  même  pas  les  propriétés  élémentaires  et  L'éU- 
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lage  de  l'enluminure ,  on  croit,  disons-nous,  avoir  acquis  ,  mérité 
le  titre  d'architecte!  Ici  j'en  atteste  tons  les  hommes  doués  d'an 
esprit  droit!  N'est-ce  pas  lâ  l'illusion  qui  séduit  ceux  qui  se  disent 
les  maîtres  de  l'art  et  leurs  élèves  j  qui  égare  toutes  les  têtes,  qui 
enfante  toutes  les  imperfections? 

Il  est  évident  que  tout  art  doit  trouver  ses  bâses  dans  les  élé- 
mens  d'une  ou  de  plusieurs  sciences  quelconques.  Il  est  reconnu 
que  presque  tous  ont,  plus  ou  moins  ,  besoin  d'être  précédés,  sou- 
tenus, accompagnés  de  l'élude  des  sciences  exactes,  pour  être 
exercés  honorablement;  mais  l'architecture,  surtout,  doit  mar- 
cher indispensablenient,  constamment  avec  elles ,  dans  toutes  leurs 
divisions;  car  il  ne  suffirait  pas  de  se  renfermer  dans  ce  qu'on 
appelle  mathématiques  pures}  il  faut  dans  celte  espèce  ,  les  pos- 
séder dans  toutes  leurs  ressources,  les  suivre  dans  tous  leurs  dé- 
veloppement,  les  saisir  dans  toutes  leurs  propriétés.  Ainsi  la 
géométrie  descriptive ,  la  statique,  la  mécanique,  l'optique,  la 
physique,  la  chimie  ,  l'hydrostatique,  l'hydrodynamique  qui  en 
sont  parties  intégrantes,  méritent  encore  autant  d'études  spéciales. 

Sans  elles  parviendra- t-on  jamais  à  connaître  ,  à  apprécier,  à 
appliquer  opportunément  les  lois  du  mouvement,  celles  de  l'équi- 
libre des  corps? à  prévoir,  à  maîtriser  surtout  l'action  ou  la  ré- 
pulsion des  forces  mouvantes?  Sans  elles  atteindra-l-on  jamais  le 
véritable  terme  où  doit  se  fixer  l'économie  des  oppositions  à  la 
résistance?  déterminera-t-on  efficacement  la  somme  de  solidité 
<jui  doit  lutter  contre  les  accidens  de  la  mobilité  du  sol,  braver  les 
atteintes  de  l'intempérie,  défier  la  fureur  des  orages,  affronter 
les  ravages  des  siècles?....  Sans  les  sciences  exact**,  perfectionne- 
ra-t-on  kn  formes,  oflrira-t-on  aux  observateurs  exercés  ces 
aspects  briiians  et  heureux  qui  satisfont  l'Ame  en  même  temps 
qu'ils  flattent  les  regards  par  la  grâce  et  la  noblesse  de  la  structure, 
par  la  sagesse  et  l'économie  des  proportions?  Non,  sans  doute  ; 
aussi,  sommes-nous  loin  de  penser  qu'ancun  argument  vienne 
détruire  ceux  que  nous  venons  de  poser  dans  l'intérêt  de  l'art. 

Cependant,  il  est  vrai  de  le  dire,  la  France  est  inondée  d'ar~ 
chitectes ,  ou  plutôt  d'individus  qui  osent  se  décorer  fastueuse- 
ment  de  ce  titre  qui  ne  pourrait  appartenir  qu'à  quelques  élus 
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doués  des  connaissances  énumérées  plus  haut.  Ce  qui  est  toutefois 
digne  de  remarque ,  c'est  qu'avec  un  grand  nombre  de  modèles 
qu'on  s'énorgueillit  tant  de  citer',  £t  que  l'on  Tante  avec  un  ton 
emphatique  ,  on  n'ait  encore  rien  produit  de  beau  et  de  bon.  Sans 
doute  il  est  beau  (de  rappeler  les  chefs-d'œuvre  de  Delphes ,  d'O- 
lympie  ,  d'Athènes  et  de  Kome  ;  il  est  louable  de  parler  des  tem- 
ples de  Minerve,  de  Pandrose  et  de  Thésée;  de  signaler  à  l'admi- 
ration les  Propylées ,  et  le  Parthénon  au  sommet  de  l'A cro polis  ! 
Mais  à  quoi  bon  ,  si  l'on  se  borne  à  copier  servilement ,  sans  re- 
chercher ,  dans  l'étude  des  documens  élémentaires,  les  ressources 
d'honorables  imitations  ,  ou  des  créations  heureuses  ?  Si  parfois 
Ton  se  permet  d'innover,  on  ne  reconnaît  plus  l'artiste  ,  mais  bien 
le  (ro\à  Jmaginateur ,  l'admirateur  stup  de ,  parce  qu'il  a  osé  tenter 
de  s'élever  au  mépris  de  la  véritable  science. 

Ce  n'est  pas  tout  encore,  il  iaut  que  l'architecte  soit  familiarisé 
avec  l'histoire  sacrée  et  profane,  ancienne  et  moderne;  qu'il  pos- 
sède la  fable  ;  qu'il  soit  versé  dans  la  connaissance  de  l'histoire 
naturelle  et  de  l'hjgiéne  ,  afin  qu'il'  ne  tombe  point  dans  des  con- 
tre-sens choquans  pour  la  raison  ;  il  faut. . . . ,  mais  nous  nous  ar- 
rêtons pour  ne  pas  couvrir  de  honte  les  maîtres  ;  pour  ne  pas 
effaroucher  les  aspirans  ,  pour  ne  point  ralentir  les  jeunes  cou- 
rages ;  nous  avons  suf  fisamment  assigné  pour  l'instant ,  les  prin- 
cipes vrais  sur  lesquels  l'enseignement  d'un  art  si  précieux  doit  se 
baser ,  pour  atteindre  au  degré  de  perfection  digne  de  son  noble 
but;  d'un  art  dont  les  chefs-d'œuvre  ont  restitué  tant  de  noms 
chers  i  la  mémoire  des  hommes. 

Mais  ,  sans  ces  principes  ,  vainement  pour  faire  valoir  cet  art, 
s'honorera-t-on  du  titre  d'émule  des  Yitruve,  des  Vignole  ,  des 
Palladio!  vainement  attestera-t-on  les  niftnumena  de  l'architec- 
ture antique ,  comme  l'archélype  de  l'exécution  moderne  !  les 
constructions  dont  notre  âge  est  témoin  repoussent  cette  jactance. 
En  effet  :  la  Bourse,  la  Madeleine,  le  Corps  législatif,  l'Arc  du 
Carrousel ,  la  Colonne  de  la  place  Vendôme,  Notre-Dame  -de- Lo- 
relte  ,  le  monument  élevé  à  la  mémoire  de  Louis  XVI ,  et  tant 
d'autres  édifices  sont  la  preuve  invincible  que  des  assertions  ne 
détruisent  pas  des  faits. 
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Malheureusement  chaque  profession  a  ses  empiriques  ,  et  celle 
qui  a  pour  objet  l'architecture  n'est  exercée  que  par  des  hommes 
auxquels  nous  sommes  forcés  de  donner  cetle  qualification  ;  mais 
ce  n'est  point  là  cependant  un  motif  pour  ne  pas  rendre  hommage 
à  l'art  en  lui-même ,  ainsi  qu'à  ceux  qui ,  en  le  cultivant  à  l'a- 
Tenir  d'après  d'autres  principes ,  parviendront  à  étendre  le  cercle 
de  la  perfectibilité* 

Malgré  l'espèce  de  généralité  dont  nos  articles  paraissent  en 
quelque  sorte  empreints  ,  il  ne  faut  pas  croire  cependant  que 
nous  soyons  exclusif  an  point  de  prétendre  que  tous  les  architectes 
indistinctement  doivent  être  taxés  de  complète  ignorance  ou  d'in- 
capacité absolue.  Lorsque  nous  parlerons  de  l'académie  ,  des 
écoles ,  des  conseils  et  de  toutes  les  administrations  qui  ont  l'ar- 
chitecture  pour  objet  principal ,  nous  aurons  soin  ,  en  attaquant 
les  abus  ,  de  faire  les  exceptions  que  réclameront  le  véritable  ta» 
lent  et  la  possession  de  toutes  les  capacités  requises.  Quant  aux 
artistes  qui  n'ont  pas  le  bonheur  d'être  connus  par  des  travaux 
publics ,  ils  auraient  tort  de  se  croire  personnellement  attaqués 
sous  le  rapport  du  mérite  qu'ils  peuvent  avoir.  Nous  nous  plaisons 
à  reconnaître  qu'il  existe  parmi  eux ,  mais  malheureusement  en 
trop  petit  nombre ,  des  hommes  qui  occuperaient  plus  dignement 
les  emplois  de  toute  nature  :  au  rang  de  ces  derniers  nous  devons 
placer  principalement  les  architectes  qui  ont  suivi  les  cours  de 
l'École  polytechnique,  ainsi  qu'une  vingtaine  d'autres  qui  ont  eu 
le  bon  esprit  de  refaire  leurs  études  depuis  que  les  sciences  et  les 
arts  ont  reçu  une  impulsion  remarquable  dans  toutes  les  classes  de 
la  société  et  plus  particulièrement  dans  celle  des  industriels. 

11  ne  restera  plus  aucun  doute,  d'après  ce  que  nous  venons  de 
dire  ,  sur  la  nécessité  de  réformer  l'Académie  et  les  Ecoles  d'ar- 
chitecture ,  ni  sur  le  besoin  de  les  reconstituer  sur  de  nouvelles 
bases.  S'il  fallait  dautres  preuves  à  l'appui  de  notre  assertion, 
nous  les  trouverions  dans  la  composition  même  et  dans  le  per- 
sonnel de  l'Académie  et  de  l'Ecole. 
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COMPOSITION   DU   PERSONNEL  DE   LA   SECTION   d' A  A CHITECTtTR E  } 

A  L'ACADEMIE  DES  BEAUX  ARTS. 

Que  Ton  ouvre  l'Almanacb  royal,  au  chapitre  XIV  y  et  que  Ton 
jette  les  yeux  sur  la  troisième  section  de  P Académie  des  Beaux- 
Arts  ,  on  y  trouvera  huit  noms  qui  peuvent  bien  éblouir  pour  un 
moment  les  personnes  qui  n'ont  aucune  idée  des  connaissances  de 
toute  nature  que  doit  posséder  nn  architecte. 

Le  premier  de  ces  académiciens  qui  a  passé  sa  vie  entière  à  faire 
de  jolis  petits  dessins  serait  fort  embarrassé  d'expliquer  les  lois  de 
la  statique. 

Le  second  qui  a  enfanté  tant  de  projets  absurdes  et  qui  vient 
de  se  perdre  à  jamais  dans  les  constructions  nouvelles  du  Palais - 
Royal ,  ne  pourrait  pas  répondre  à  une  question  quelconque  tirée 
des  trois  premiers  livres  de  la  géométrie  de  Legendre  ;  demandez 
à  cet  architecte  s'il  n'a  pas  eu  l'humiliation  de  voir  une  voûte  dont 
il  avait  dirigé  la  construction  ,  s'écrouler  en  sa  présence  aux 
grands  éclats  de  rires  des  ouvriers  qui  l'avaient  averti  de  l'évé- 
nement. 

Le  troisième  qui  a  plus  fait  a  lui  seul  que  tous  ses  confrères  du 
dedans  et  du  dehors  de  l'Académie  ,  n'est  point  un  architecte  5 
c'est  un  constructeur  qui  a  composé  un  Traité  de  l'Art  de  bâtir  , 
dont  la  dernière  édition  récemment  publiée,  n'est  même  pas  au 
niveau  des  connaissances  scientifiques  des  premières  années  du  dix- 
septième  siècle. 

Le  quatrième  et  le  cinquième  académiciens  ont  beaucoup  des- 
siné ,  ils  ont  tiré  un  grand  nombre  de  lignes  pour  produire  de 
tristes  résultats. 

Le  sixième ,  tout  le  monde  connaît  son  chef-d'œuvre  :  la  salle 
de  l'Opéra  de  la  rue  Lepelletier ,  qui  tombe  en  ruine  ,  aprè» 
quelques  années  d'existence  ,  et  malgré  les  sommes  énormes  qui 
ont  été  mises  à  sa  disposition  pour  l'ériger.  Citons  un  exemple  de 
son  impéritie  :  ce  soi-disant  architecte  avait  cinq  voûtes  à  construire 
à  Saint-Denis ,  dont  quatre  sur  le  même  dessin  qui  avait  été 
fourni  par  l'inspecteur  des  travaux  placé  sous  sa  direction.  Trois 
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de  res  quatre  voûtes  étaient  exécutées  lorsque  l'inspecteur  refusa 
île  continuer  les  (onctions  d'architecte  en  chef  pour  se  renfermer 
dans  le  cercle  de  ses  attributions.  La  quatrième  voûte  ,  comme 
on  le  pense  bien  ,  fut  facilement  construite  par  l'appareilleur  ; 
mais  quand  il  fallut  bâtir  la  cinquième  voûte  ,  l'appareilleur  s'ex- 
cusa ,  en  disant  que  ses  fonctions  se  bornaient  à  exécuter  sur  1rs 
épures  qui  devaient  lui  être  remises  ;  alors  l'architecte  n'eut  pas 
d'autre  parti  à  prendre  que  de  déclarer  son  incapacité  au  directeur 
des  travaux  de  Paris  ,  et  de  le  prier  d'ordonner  que  l'inspecteur 
fît  les  plans  et  les  épures  nécessaires,  ce  qui  eut  lieu  à  la  honte 
de  l'artiste  chargé  des  importans  travaux  en  question.  Faites  -  le 
concourir  avec  un  jeune  écolier,  sur  les  plus  simples  notions  de 
l'arithmétique  ainsi  que  sur  la  pratique  de  quelques  règles  connues 
de  tous  les  commis  du  bâtiment ,  et  vous  verre»  lequel  des  deux 
l'emportera?  Nous  ne  craignons  pas  d'affirmer  que  les  très  faibles 
connaissances  qu'il  possède  sur  les  premiers  éléinens  du  calcul ,  il 
les  doit  aux  leçons  qui  lui  ont  été  données  par  l'inspecteur  dont 
nous  venons  de  parler. 

Le  septième  académicien  qui  a  fourni  les  plans  de  l'église  que 
l'on  construit  en  ce  moment  au  bas  de  la  rue  des  Martyrs,  ne  sait 
pas  un  mot  de  chimie.  Demandez  -  lui  quelle  est  la  nature  de  la 
pierre  qu'il  a  employée  et  dont  la  dissolution  dans  les  deux  pre- 
mières assises  a.été  telle  au  commencement  de  l'hiver  de  1828,  qu'il 
s'est  vu  forcé  de  les  plaquer  avec  une  pierre  plus  dure  pour  en  dé- 
guiser la  mauvaise  qualité.  Du  reste  cet  architecte  est  aussi  fai- 
ble que  ses  collègues ,  car  il  ne  sait  pas  même  placer  ni  construire 
un  clocher  convenablement;  il  ne  se  doute  pas  non  plus,  des 
premiers  principes  delà  perspective  si  l'on  en  juge  par  \*lourdeur 
des  corniches,  des  frises  et  de  toutes  les  parties  de  détail  du  mo- 
nument \  son  fronton  est  une  chose  absurde. 

Quant  au  huitième  et  dernier  académicien  ,  on  lui  doit  la  con- 
tinuation de  cet  édifice  connu  sous  le  nom  de  Palais  de  la  Bourse, 
dont  une  correction  complète  a  été  donnée  récemment  dans  le  Jour- 
nal du  Génie  Civil,  par  M.  Lebrun.  A  la  vérité  cet  académicien 
a  succédé  à  feu  Brongniart  à  qui  l'on  doit  l'idée  première  de  cette 
imperfection  monumentale  \  mais  cela  ne  détruit  pas  la  faiblesse 
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dont  chacun  de  ces  artistes  a  fait  preuve ,  le  premier  comme  con  - 
iinuateur  et  le  second  comme  inventeur  de  cette  construction  dé- 
fectueuse sous  une  infinité  de  rapports  ;  disons  -  le  franchement , 
ni  l'un  ni  l'autre  ne  possédaient  la  moiudre  des  connaissances  né- 
cesssaires  pour  être  chargé  d'une  pareille  construction. 

A  l'occasion  de  ce  monument  ,  nous  ne  pouvons  résister  au 
désir  de  donner  ici  quelques  détails  propres  à  démontrer  qu'il  n'y 
a  rien  d'exagéré  dans  ce  que  nous  avons  dit  jusqu'à  présent  touchant 
l'incapacité  absolue  de  la  grande  majorité  de  nos  architectes.  Certes 
nous  ne  manquerons  pas  de  déplaire,  et  d'être  taxé  de  brutalité 
par  ceux  que  nous  n'attaquons  point  personnellement)  mais  dont 
nous  attaquons  les  œuvres  ;  mais  la  vérité  avant  tout  ,  et  nous  la 
proclamerons  constamment  sans  qu'aucune  considération  puisse 
nous  arrêter.  C'est  le  seul  moyen  d'arriver  à  un  résultat  meilleur, 
et  de  provoquer  le  renversement  d'un  ordre  de  choses  aussi 
funeste  aux  fortunes  publique  et  particulières. 

D'après  le  premier  devis  présenté  par  feu  Brongniart ,  le  palais 
de  la  Bourse  ne  devait  coûter  que  1,600,000  francs.  En  181a, 
Napoléon ,  accompagné' du  grand-maréchal  du  palais  Duroc  et  de 
M.  le  comte  de  Montalivet ,  ministre  de  l'intérieur ,  vint  exa- 
miner la  situation  des  travaux.  A  cette  époque  les  colonnes  n'é- 
taient encore  élevées  que  de  quelques  pieds  au-dessus  du  soubasse- 
ment. L'architecte  était  absent  et  un  conducteur  des  travaux  se 
trouvait  seul  présent.  Napoléon  lui  demanda  quelle  était  la  somme 
déjà  dépensée  :  sur  la  réponse  que  les  1,600,000  francs  étaient  dèjk 
absorbés ,  ou  à  peu  de  chose  près ,  l'empereur  se  récria  beaucoup 
et  se  le  fit  même  répéter  à  plusieurs  reprises  ,  tant  cette  réponse 
lui  paraissait  extraordinaire.  Ensuite  il  se  fît  rendre  compte  des 
dispositions  de  l'édifice.  Le  conducteur  lui  ayant  fait  remarquer 
la  salle  des  Pas-Perdus,  Napoléon  s'aperçut  qu'elle  n'avait  qu'une 
rangée  de  colonnes  dans  le  milieu;  il  trouva  que  cette  disposition 
était  contraire  aux  principes  de  l'architecture  et  que  cette  salle  était 
trop  étroite.  D'un  autre  côté,  ayant  reconnu  que  la  salle  delà  Bourse 
proprement  dite  était  d'une  bonne  dimension ,  il  jugea  qu'il  fallait 
la  lui  conserver.  Après  cette  visite  ,  l'Empereur  remercia  le  con- 
ducteur ;  et  le  lendemain  il  envoya  un  plan  modifié*  ,  dessiné  de  sa 
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main  A  l'encre  ronge  *  snr  nn  petit  morceau  de  papier.  Par  cette 
modification  ,  il  indiqua,  la  construction  des  arcades  qui  régnent 
autour  de  la  salle  de  la  Çourse  ,  et  par  ce  moyen  ingénieux  il 
donna  à  la  salle  des  Pas  perdus  ,  au  premier,  un  tiers  de  plus 
d'étendue  que  ne  lui  en  avait  donné  Brongniart* 

Ainsi ,  il  demeure  constant  que  si  l'édifice  en  question  n'est 
pas  aussi  défectueux  qu'il  aurait  pu  l'être  d'après  les  conceptions 
étroites  de  l'architecte,  c'est  à  Napoléon  seul  qu'il  faut  l'attribuer. 
De  quels  senti  mens  pénibles  ne  doit-on  pas  être  affecté  lorsqu'on 
pense  qu'un  homme,  dont  la  tête  était  occupée  de  choses  si 
grandes  et  si  diverses,  dont  tous  les  instans  étaient  remplis  par 
d'immenses  travaux  politiques  et  militaires  ,  est  venu  en  personne 
examiner  et  corriger,  dans  un  très  court  espace  de  temps,  l'œuvre 
qui  était  l'unique  occupation  de  toute  la  vie ,  pour  ainsi  dire,  d'un 
architecte  ! 

Nous  terminerons  ces  réflexions  par  une  courte  observation  qui 
viendra  encore  corroborer  nos  raisonnemens  t  les  travaux  de  la 
Bourse  ont  été  commencés  le  10  août  1808  et  terminés  en  1826  ; 
c'est  donc  une  durée  de  dix-neuf  ans  environ.  Les  travaux  d'art 
ont  coûté  7,000,760  francs  ;  il  faut  y  ajouter  421,783  francs  pour 
les  honoraires  des  architectes  ,  des  inspecteurs  ,  des  contrôleurs  , 
des  conducteurs  et  autres  agens.  Avec  l'acquisition  des  terrains  , 
Pédifice  revient  de  neuf  à  dix  millions.  Quel  gaspillage  et  quelles 
dilapidations  !!! 

Nous  vous  sommons  ,  praticiens  en  architecture ,  de  répondre 
4  ces  faits  positifs?  Mais  non  ,  vous  persévérerez  dans  le  silence 
le  plus  absolu ,  car  vous  savez  que  vous  seriez  bientôt  convaincus 
d'ignorance. 

COMPOSITION    DU  PERSONNEL  DE  LA    SECTION  d'aRCHITECTuR  B  , 

A  L'ECOLE  DES  BEAUX- ARTS. 

Il  nous  reste  ,  actuellement  que  nous  avons  passé  en  revue 
l'académie  d'architecture  ,  à  démontrer  que  l'école  où  toutes  les 
parties  de  l'art  sont  enseignées  ,  n'est  pas  d'une  composition  plus 
heureuse  $  et  que,  tant  qu'elle  subsistera  telle  qu'elle  est  roainle- 
tome  3.  24 
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liant,  loin  d'apporter  quelque  amélioration  à  Perdre  de  choses 
existant,  elle  ne  fera  que  l'entraîner  de  plus  en  plus  vers  la 

décadence. 

L'enseignement  professé  à  la  section  d'architecture  de  l'école 
royale  des  beaux-arts  se  compose  de  cinq  cours. 

w 

Le  premier  cours,  où  Ton  explique  la  théorie  de  l'art ,  a  pour 
professeur  l'architecte  de  Sainte-Geneviève  (  Panthéon  français  ). 
Nous  voudrions  savoir  en  quoi  consiste  cette  prétendue  théorie  de 
l'art,  et  sur  quelles  sciences  positives  elle  se  fonde  ,  car  le  profes- 
seur n'a  pas  la  prétention  de  se  donner  pour  savant  en  mathéma- 
tiques ,  en  physique,  en  chimie,  en  mécanique,  etc.  Si  l'on  en- 
tend par  théorie  de  l'art,  la  configuration  ,  la  forme  ou  la  propor- 
tion des  édifices,  nous  sommes  forcé  d'.ivouer,  au  risque  de  dé- 
plâtré', que  les  élèves  ne  peuvent  apprendre  rien  de  bon  du  profes- 
seur qui ,  par  ses  plans  du  corps-de-garde  du  petit  pont  de  l'Hôtel- 
Dieu  ,  de  l'église  des  Batignoleset  de  Sainte-Pélagie,  a  fait  preuve 
de  l'absence  la  plus  complète  de  goftt  et  de  connaissance  de  belles 
fermes  et  de  belles  proportions. 

Le  second  Cours  qui  devrait  être  professé  par  un  membre  de  l'a- 
cadémie des  beaux-arls ,  serait  destiné  à  développer  l'histoire  de 
l'architecture.  Mais  quVst  ce  que  l'histoire  de  l'architecture,  si 
l'on  n'explique  pas  aux  élèves  ,  en  même  temps  que  le  but ,  la 
destination  des  monumeiïs,  le  degré  de  civilisation  des  peuples  , 
les  principales  notions  historiques  de  l'époque  qui  ont  déterminé 
la  construction}  si  l'on  n'explique  pas,  disons-nous,  en  même  temps 
que  tontes  ces  choses,  quel. était  l'état  de  la  science,  quels  étaient 
les  moyens  de  mécanique  et  de  construction  en  usage  au  moment 
de  l'érection  des  édifices.  Or,  comme  nous  l'avons  déjà  dit  plus 
haut  ,  le  professeur  n'est  pas  doué  des  connaissances  scientifiques 
nécessaires  à  la  pratique  de  son  art  :  il  en  résulte  par  conséquent 
que  son  cours  est  tout-à-fait  illusoire  ,  qu'il  ne  remplit  pas  le  but 
proposé;  enfin  que  ce  n'est  qu'un  cours  qui  ne  peut  conduire  à  rien 
de  bon  ni  d'utile.  Sous  lo  rapport  des  constructions ,  cet  architecte 
est  aussi  faible  que  ses  camarades;  car  il  ne  lui  est  pas  permis  de  faire 
poser  une  pierre  à  l'arc  de  l'Étoile ,  qu'il  est  chargé  de  continuer, 
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sans  l'assentiment  de  la  commission  composée  de  cinq  membres 
que  le  Gouvernement  a  nommé  pour  cet  objet. 
Du  reste  ce  cours  n'a  pas  lieu. 

Le  troisième  Cours  est  destiné  à  l'enseignement  des  mathéma- 
tiques. Le  professeur  a,  sans  nul  doute,  toute  la  capacité  requise 
pour  remplir  avec  distinction  la  mission  qui  lui  est  confiée  ;  c'est 
au  surplus  un  ancien  élève  de  l'École  Polytechnique;  mais  comme 
les  architectes  prétendent  que  les  sciences  mathématiques  ne  sont 
pas  nécessaires  pour  faire  des  édifices,  que  d'ailleurs  ils  ont,  par 
inspiration,  ce  que  les  autres  n'acquièrent  qu'à  force  d'études  lon- 
gues et  pénibles ,  ce  Cours  est  dédaigné  des  élèves,  qui  le  regardent 
en  outre  comme  plutôt  propre  à  éteindre  chez  eux  le  sentiment  du 
gvnie  dont  ils  ont  la  présomption  de  se  croire  inspirés  uniquement1 
parce  qu'ils  se  sont  mis  dans  la  tête  de  faire  de  l'architecture  sans 
le  secours  des  sciences. 

Le  quatrième  Cours  comprend  la  stéréotomie  et  la  construction. 
On  ne  saurait  contester  que  les  applications  de  plusieurs  sciences 
exactes  ne  soient  indispensables  pour  rendre  ce  Cours  profitable 
sous  tous  les  rapports.  La  matière  y  est  enseignée  par  deux  profes- 
sieurs,  dont  l'un,  qui  est  académicien,  a  composé,  comme  nous  l'a- 
vons déjà  dit,  un  Traité  de  l'art  de  bâtir  bien  au-dessous  des  con- 
naissances scientifiques.  Du  reste  cet  académicien  ne  professe  plus 
depuis  un  grand  nombre  d'années,  et  son  âge.  avancé  lie  laisse  plus 
d'espoir  de  lui  voir  reprendre  ce  Cours.  Le  second  professeur,  qui 
est  inspecteur  des  bâtimens  civils,  n'a  que  des  connaissances  plutôt 
pratiques  que  théoriques;  ensuite,  comme  il  professe  devant  Un 
auditoire  qui  n'a  pas  reçu  l'instruction  première  indispensable,  se» 
lumières  ne  peuvent  être  d'aucun  secours  dans  la -circonstance. 

Le  cinquième  Cours  enfin  ,  a  pour  objet  la  peYspiective  ç  mani 
comme  cet  art  repose  sur  des  principes  mathématiques  qui  deman- 
dent beaucoup  d'étude  et  d'application ,  ci  que  les  élèves  ne  les 
possèdent  pas,  il  en  résulte  encore  que  ces  jeunes  gens  sont  réduits 
a  n'apprendre  et  à  ne  pratiquer  la  perspective  que  par  sentiment 
ou  par  des  o- peu-près* 

Nous  avons  donc  démontré  ,  par  tout  ce  qui  précède  que  les  ar- 
chitectes qui  occupent  les  fauteuils  à  l'Académie  des  beaux-arts  et 
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les  chaires  à  l'École  d'architecture,  sont,  à  deux  exceptions  près  f 
incapables  sous  tous  les  rapports.  On  pensera  comme  nous  qu'il 
existe  en  dehors  de  ces  deux  institutions  des  hommes  doués  de 
toutes  les  capacités  nécessaires  pour  remplir  dignement  ces  fonc- 
tions :  nous  ne  craignons  pas  d'être  démenti  en  affirmant  cette  vé- 
rité, et  nous  n'avons  pas  d'autre  preuve  à  l'appui  de  nos  assertions, 
que  de  faire  connaître  que  l'intrigue  contribue  pour  beaucoup  dans 
les  admissions  académiques  et  dans  la  nomination  des  professeurs; 
d'où  résulte  l'imperfection  de  presque  toutes  les  constructions  pu- 
bliques qui  s'offrent  journellement  à  nos  regards,  dans  quelque  lieu 
que  ce  soit,  ainsi  que  les  sommes  exhorbitantes  qu'elles  coûtent 
au-delà  de  ce  qu  elles  vaudraient  réellement,  si  la  science  présidait 
à  la  confection  des  plans  et  des  devis. 

Tant  que  les  architectes,  ou  plutôt  les  hommes  qui  ont  la  pré- 
tention de  se  donner  cette  qualification  ,  ne  voudront  rien  écouter 
de  ce  qu'on  pourra  leur  dire  dans  l'intérêt  de  l'art  et  dans  celui  de 
leur  honneur,  les  choses  en  resteront  au  même  point.  Tant  qu'ils 
répondront  à  des  observations  justes  et  bienveillantes  par  des  argu- 
mens  sans  force  et  des  fins  de  non-recevoir ,  il  faudra  renoncer  à 
leur  faire  apercevoir  les  erreurs  incalculables  et  les  fautes  sans 
nombre  qu'ils  commettent  à  chaque  instant.  Nous  pourrions  citer 
plusieurs  exemples  de  la  manière  dont  ils  accueillent  depuis  long- 
temps les  bons  avis  qu'on  leur  donne,  ainsi  que  les  ouvrages  et  les 
leçons  des  Mandar,  des  Durand,  et  même  de  M.  Lebrun,  sur  les 
véritables  principes  de  l'architecture  grecque  et  romaine,  priucipes 
qui  leur  sont  entièrement  inconnus;  mais  la  gravité  des  matières 
que  nous  traitons  ne  nous  le  permet  pas.  Certes,  nous  sommes  loin 
de  reconnaître  à  ce  dernier  toutes  les  qualités  nécessaires  pour 
former  un  architecte  tel  qu'il  serait  à  désirer  qu'on  en  trouvât  au- 
jourd'hui :  c'est  de  toute  impossibilité  dans  l'état  actuel  des  choses. 
Il  faut  trop  de  temps  pour  réformer  les  anciennes  idéeset  pour  con- 
vaincre les  partisans  des  vieilles  routines  ,  de  la  nécessité  de  faire 
les  études  et  les  applications  indispensables  pour  atteindre  le  but 
que  nous  proposons.  Le  degré  d'élévation  auquel  sont  parvenus  le 
génie  civil,  militaire  et  maritime,  n'a  pas  été  l'ouvrage  d'un  court 
espace  de  temps  :  il  en  a  été  de  même  de  toutes  les  sciences  qui  ont 
prêté  leur  secours  à  ces  importantes  professions. 
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Il  n'est  pas  difficile  de  reconnaître  que  certains  écrits  publics 
contre  M.  Lebrun,  et  autres  architectes  qui  ont  essayé  de  réformer 
les  principes  actuels  de  l'architecture,  sont  entachés  de  passion  ; 
et  il  est  aisé  d'apercevoir  qu'ils  ont  été  composés  à  l'instigation 
des  académiciens  et  des  professeurs  dont  les  doctrines  étaient  atta- 
quées, discutées  et  combattues  dans  les  ouvrages  de  ces  architectes. 
Mais  que  prouvent  ces  écrits?  sinon  que  ces  praticiens  en  bâti- 
mens  sont,  par  la  faiblesse  de  leurs  connaissances,  hors  d'état  de 
répondre,  par  des  faits  scientifiques,  à  des  raisonnemens  et  à  des 
principes  également  scientifiques.  Nous  le  demandons  à  toutes  les 
personnes  sensées  :  les  écrits  de  la  nature  de  ceux  dont  nous  par- 
lons ne  sont-ils  pas  une  nouvelle  preuve  de  leur  entêtement  à  per- 
sévérer dans  les  fausses  doctrines? 

Nous  savons  que  beaucoup  de  personnes  trouvent  que  les  publi- 
cations que  nous  venons  de  signaler,  et  plus  particulièrement  celles 
de  M.  Lebrun,  sont  loin  d'être  écrites  avec  élégance,  qu'elles  man- 
quent même  de  clarté  :  c'est  aussi  notre  sentiment;  mats  il  ne 
s'ensuit  pas  ponr  cela  qu'il  faille  rejeter  les  théories  de  ce  dernier 
avant  d'en  avoir  fait  un  examen  approfondi.  D'ailleurs,  quiconque 
connaît  les  premiers  élémens  des  mathématiques  supplée  facilement 
aux  défauts  de  rédaction  des  écrits  de  cette  nature.  Des  proposi- 
tions de  statique  et  des  plans  se  comprennent  toujours  aisément, 
par  la  seule  inspection  des  figures  et  des  planches  qui  accompagnent 
le  texte;  il  en  est  de  même  de  tous  les  calculs  numériques,  sous 
quelque  dispositif  qu'ils  soient  présentés  :  on  peut  en  saisir  la  marche 
et  les  résultats  sans  le  secours  du  texte.  De  semblables  reproches 
ne  peuvent  donc  pas  être  entièrement  admis. 

Nous  nous  proposons,  dans  notre  troisième  article,  de  passer  en 
revue  les  divers  ouvrages  de  M.  Lebrun. 

(  La  suite  à  un  prochain  numéro.  ) 
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HALAGE   SUR  LES  CANAVX 

HALAGE  SUR  LES  CANAUX  PAR  LA  FORCE  DE  LA  VAPEUR  (i). 


Nous  sommes  heureux  d'être  à  même  de  donner  communication 
de  la  relation  suivante  de  quelques  expériences  intéressantes  sur 
l'application  du  halage  par  la  vapeur,  à  la  navigation  intérieure  , 
faites  ,  mercredi  dernier  ,  sur  le  canal  Forlh  et  Clyde  5  les  notes 
ont  été  prises  par  un  particulier  qui  était  présent,  et  leur  exac- 
titude mérite  toute  confiance.  Nous  pensons  que  le  résultat  est 
intéressant ,  en  ce  qu'il  fait  voir  qu'avec  un  modique  degré  de 
vitesse  le  halage  par  la  vapeur  peut  être  appliqué  d'une  manière 
avantageuse  a  la  navigation  intérieure.  Ou  verra  qu'avec  la  vitesse 
employée  communément  par  les  bateaux  de  charbon ,  un  quintal  (2) 
^  de  charbon  par  heure ,  coûtant  a  peu  près  4  deniers  (3)  ,  fait  le 
travail  d'environ  quatre  chevaux,  sans  endommager  le  canal.  Si 
nous  portons  l'entretien  des  chevaux  à  3  sh.  6  (4)  deniers  chacun 
par  jour,  la  dépense  du  halage  par  la  vapeur  serait  à  celle  par  les 
chevaux  à  peu  près  comme  1  :  4  »  sans  comprendre  la  dépense 
première  de  la  machine.  L'action  des  palettes  en  elle-même  semble 
contribuer  très  peu  à  augmenter  l'élévation  de  l'eau  le  long 
des  berges}  elle  dépend  presqu'entièrement  de  la  vitesse  imprimée 
au  bateau ,  qu'il  soit  tiré  par  des  chevaux  ou  au  moyen  de  la 
vapeur. 

Le  bateau  à  vapeur  employé  dans  les  expériences  était  de  la  force 
de  10  chevaux  ,  il  avait  été  construit  pour  le  service  d'un  bac  et  il 


(1)  On  a  cru  devoir  employer  l'expression  halage,  pour  se  conformer 
littéralement  au  texte;  mais  on  ne  peut  se  dispenser  de  faire  remarquer 
que  le  mot  trecking  qui  signifie  halage ,  ne  parait  pas  juste,  puisque  le 
l>atcau  est  tiré  par  un  autre  poussé  lui-même  en  avant  par  les  roues  dont 
il  est  muni  qui  fonctionnent  à  l'instar  des  rames ,  et  sont  mises  en  mouve- 
ment par  une  machine  à  vapeur. 

(2)  Le  quintal  est  de  1  12  liv.  anglaises  ,=5o  kil.  78. 

(3)  4  deniers  =  41  centimes. 

(4)  4  fr.  :'»a  c. 
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avait  ses  roues  ù  palettes  sur  les  côtés  ;  en  plein  canal  ,  son  action 
ordinaire  était  à  raison  de  35  coups  ùe  la  machine  à  vapeur  par 
minute  ,  le  combustible  environ  un  quintal  par  heure  (1). 

Première  expérience.  Le  bateau  à  vapeur  n'ayant  rien  en  re- 
morque ,  la  machine  donnait  34  à  35  coups  à  la  minute  (  selon  la 
largeur  du  canal  )  ,  et  la  vitesse  du  bateau  était  à  raison  de  six 
milles  à  l'heure  (2). 

La  vague  ,  devant  la  banquette,  était  considérable  et  de  nature 
à  devenir  destructive,  à  moins  que  les  berges  du  canal  ne  fussent 
revêtues  en  pierres. 

Deuxième  expérience.  Trois  charbonniers  ,  contenant  en  lout 
environ  90  tonnes  de  charbon  ,  furent  pris  en  remorque ,  la  ma- 
chine donnait  environ  18  coups  par  minute,  et  un  mille  a  été 
parcouru  en  21  minutes  (moins  de  trois  milles  à  l'heure)  j  la  vague 
était  très  faible. 

Troisième  expérience.  Un  des  charbonniers  a  été  détaché  de  la 
remorque ,  la  machine  a  donné  22  à  24  coups  et  la  vitesse  du 
bateau  s'est  élevée  à  1  mille  en  17  minutes  1/2  ,  ou ,  pour  mieux 
dire ,  moins  de  3  milles  1/2  à  l'heure  ;  la  vague  était  modérée. 

Quatrième  expérience.  Un  bateau  des  plus  fortes  dimensions  , 
pouvant  passer  les  écluses  et  tirant  toute  leur  profondeur  (  mai* 
ayant  seulement  65  tonneaux  de  charge  ) ,  a  été  amarré  à  un  autre 
bateau  de  charbon  ayant  47  tonneaux  à  bord  ,  et  tous  les  deux  ont 
été  pris  en  remorque  \  un  mille  employa  alors  4»  minutes  1/2  ,  ou 
moins  de  1  mille  1/2  à  l'heure  $  point  de  vague. 

Cinquième  expérience.  Les  bateaux  ci-dessus  furent  détachés 
de  celui  à  vapeur  ,  et  cinq  chevaux  y  furent  attelés  au  moyen  de 


(1)  M.  Robisson  qui  a  eu  l'obligeance  de  nous  communiquer  cet  article 
y  a  ajouté  les  renseignement  survans  : 
La  profondeur  d'eau  était  de  9  pieds  =  2  m  74. 

tere  Expérience.  La  largeur  dn  canal  est,  au  poiutde  l'opération  de  60 
a  63  pieds  =18™  39  à  18m  90. 
2«  Expérience.  Idem* 

te  Expérience,  de  60  pieds  à  64=  18  "»  ao  à  19  «»  5o. 
4*  Expérience ,  de  58  à  6a  ==  17  m  68  à  18  m  90. 
(a)  6  milles =a  lieues  a/5. 
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cordes  ordinaires  de  h'alage  ;  un  mille  dans  ce  cas  employa  34  mU 
minâtes  (  environ  1  mille  3/4  à  l'heure  ). 

Durant  ce  trajet ,  les  chevaux  firent  des  efforts  au-dessus  de  leur 
tirage  ordinaire  ;  mais  le  canal ,  dans  cette  partie ,  était  sinueux,  et 
désavantageux  ;  41  mille*  i/*>  et  34  minutes  peuvent  être  pris  ,  en. 
raison  inverse,  comme  le  rapport  exact  du  travail  dans  les  deux  cas. 

Il  paraît  résulter  de  ces  expériences,  que  le  halage  par  la  force 
de  la  vapeur  est  moins  cher  que  par  les  chevaux  ,  et  si  des  expé- 
riences  ultérieures  démontrent  que  l'on  peut  obvier  aux  inconvé- 
niens  qu'on  y  trouve,  par  des  dispositions  convenables,  il  doit 
ressortir  de  grands  avantages  de  son  usage  sur  les  canaux  où  les 
écluses  ne  se  présentent  pas  trop  fréquemment.       ch.  mallet. 

Extrait  du  journal  dit  le  Scotsman ,  en  date  du  5  novembre  i8a8. 
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LETTRE  DE  M.  J.-F.  ATLÉE  ,  DE  SOUTHAMPTON , 
A  l'éditeur  du  JOHnal  beoister  of  the  aiits  and  sciences. 


Monsieub,  ayant  obtenu  la  patente  d'un  procédé,  au  moyeu 
duquel  j'opère  la  condensation  du  bois,  je  désirerais  en  donner 
connaissance  au  public  par  la  voie  de  votre. estimable  Journal,  dans 
la  vue  de  soumettre  au  jugement  d'une  critique  savante  une  inven- 
tion qui  n'est  due  qu'à  de  longues  recherches,  et  qui  a  déjà  reçue 
l'approbation  de  quelques  ingénieurs  expérimentés. 

Mon  procédé  consiste  à  faire  éprouver  au  bois  une  pression  assea 
forte  pour  en  dégager  toutes  les  parties  de  leur  mucilage  et  en  res~ 
«errer  les  pores,  de  façon  à  ce  qu'ils  demeurent  constamment  fermés. 
Le  bois  se  trouvant  ainsi  purifié  de  toute  matière  susceptible  de  se 
corrompre,  devient,  comme  on  peut  bien  en  juger,  à  l'épreuve  de 
la  décomposition  produite  par  ce  que  nous  nommons  pourriture 
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La  cli i unie  nous  apprend  que  la  décomposition  de  la  matière, 
autrement  dit  la  putréfaction,  est  presque  entièrement  causée  par 
Faction  de  l'air.  Selon  que  l'atmosphère  est  échauffée,  molle  ou 
chargée  de  Tapeurs,  la  fermentation  s'établit;  et  son  effet  est  d'au- 
tant plus  rapide,  que  les  substances  qu'elle  atteint  sont  plus  po- 
reuses ,  tandis  qu'elle  a  peu  de  prise  sur  celles  dont  les  parties  sont 
plus  resserrées  et  présentent  une  résistauce  plus  impénétrable. 

C'est  pour  donner  au  bois  cette  dernière  qualité  que  j'ai  imaginé 
d'en  convertir  la  matière  poreuse  et  spongieuse  en  un  corps  solide 
qui  refuse  tout  accès  aux  émanations  de  l'air.  D'un  autre  côté,  jo 
me  suis  assuré,  par  des  expériences  multipliées,  qu'une  planche  de 
bois  condensé  ne  se  tourmente  jamais}  ce  qui  est  de  la  plus  grande 
importance  pour  les  travaux  de  bâtiment,  comme  parquets,  pan- 
neaux de  boiseries,  etc.  J'ai  trouvé  aussi  qu'il  était  bon,  dans  quel- 
ques occasions ,  d'imbiber  le  bois  d'un  peu  d'huile ,  avant  de  le 
mettre  sous  la  presse.  Cette  préparation  le  rend  plus  compacte  et 
susceptible  de  prendre  un  beau  poli,  comme  il  est  nécessaire  pour 
les  panneaux  de  voitures  et  autres  surfaces  sur  lesquelles  on  a  à 
peindre  des  armoiries  on  ornemens  délicats. 

Dans  les  travaux  de  construction  navale,  le  bois  condensé  de- 
viendrait extrêmement  précieux  pour  faire  les  chevilles.  Il  ne  s'a- 
girait que  de  le  faire  passer  dans  des  espèces  de  filières  en  acier  on 
autres  calibres,  au  moyen  desquels  on  leur  donnerait  des  dimen- 
sions parfaitement  semblables ,  et  on  les  rendrait  probablement 
supérieures  aux  boutons  de  cuivre.  Par  les  procédés  usités ,  on  ne 
peut  obtenir  des  chevilles  de  grosseur  égale;  au  lieu  que  toute  es- 
pèce de  bois  préparé  suivant  le  mien,  eu  égard  à  son  plus  ou  moins 
de  compacité,  peut  convenir  pour  cet  objet,  puisqu'il  est  facile  de 
le  condenser  dans  les  proportions  de  10  à  bo  par  cent. 

Les  facteurs  d'instrumens  de  musique  et  surtout  de  pianos,  trou- 
veront un  immense  avantage  à  se  servir  de  bois  condensé;  ce  qui, 
non-seulement  les  dispensera  d'avoir  de  grandes  quantités  de  bois 
en  magasin,  mais  leur  offrira  le  moyen  de  perfectionner  leurs  ins- 
trumens  et  particulièrement  les  tables  d'harmonie. 

Il  en  sera  de  même  des  ébénistes  et  menuisiers  qui,  en  travail- 
lant celle  espèce  de  bois,  seront  assurés  que  leurs  ouvrages  ne  se 
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déjelteront  pas,  et  pourront  donner  à  ceux  en  acajou  un  poli  sem- 
blable à  celui  des  glaces. 

Mon  opération  est  on  ne  peut  pas  plus  importante  pour  le  bois  de 
placage,  qu'elle  rend  flexible  au  point  de  pouvoir  se  plier  et  se  for- 
mer en  nœud,  comme  un  ruban,  je  ne  pourrais,  sans  occuper  trop  de 
place  dans  vos  colonnes,  tons  en  spécifier  tous  les  avantagesetles  dif- 
férentes applications}  mais  vous  pourrez,  d'après  ce  que  je  Tiens  de 
dire,  apprécier  les  améliorations  que  peut  procurer  mon  procédé, 
quelle  que  soit  la  destination  des  bois  auxquels  on  l'appliquera.  J'ai 
déjà  reçu  les  promesses  et  les  encouragemens  les  plus  flatteurs  de 
divers  charpentiers  de  marine  et  facteurs  d'instrumens  de  musi- 
que, et  je  suis  prêt  i  terminer  les  machines  au  moyen  desquelles 
je  serai  en  état  de  faire  en  grand  les  épreuves  nécessaires  pour 
constater  le  mérite  de  mon  invention.       Je  suis ,  etc.  J.  F.  A. 

(Note  de  l'éditeur.  )  Nous  avons  vu  plusieurs  échantillons  de 
bois  condensés  de  M.  Atlée,  et  nous  avons  été  frappés  de  leur 
force  et  de  leur  beauté.  Des  plateaux  d'acajou  de  7/8  de  pouce  d'é- 
paisseur avaient  été  réduits  à  7/16  c'est-à-dire  de  moitié ,  ce  qui 
en  avait  augmenté  la  pesanteur  spécifique  dans  une  très  grande 
proportion,  et  le  grain  de  cet  acajou  était  devenu  presque  imper- 
ceptible. D'autres  pièces  de  moindre  épaisseur,  avaient  subi  une 
semblable  réduction,  et  étaient  devenues  presque  aussi  élastiques 
et  aussi  souples  que  du  cuir.  Quelques  échantillons  de  bois  de  rosier, 
qui  avaient  été  frottés  d'huile  avant  la  compression,  présentaient 
les  surfaces  les  plus  lisses  et  les  plus  brillantes.  Cette  invention 
nous  a  paru,  au  total,  susceptible  de  procurer  de  très  utiles  résul- 
tats, et  digne  d'appeler  l'attention  de  toutes  les  personnes  qui 
s'occupent  d'ouvrages  de  charpente,  menuiserie,  ébéuisterie  ,  etc. 

(  Register  of  arts  ). 
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ECOLES  SANS  DOCTRINES  ,   ET  PAR  CONSEQUENT  8ANS 

RESULTATS  UTILES. 

Depuis  long-temps  on  peut  avec  raison  demander  à  messieurs 
les  architectes  français ,  même  les  plus  célèbres ,  s'ils  ont  des 
principes  positifs  sur  l'architecture.  Les  littérateurs  ont  établi  des 
doctrines  et  depuis  Aristole  jusqu'à  La  harpe,  les  préceptes  n'ont  pas 
manqué ,  et  tous  ces  préceptes  sont  fondés  sur  des  principes  dont  la 
justesse  ne  saurait  être  contestée.  Il  n'est  pas  jusqu'aux  romantiques 
même  qui  ne  reconnaissent  ces  principes  ;  ils  s'écartent  seule- 
ment dans  les  applications  qu'ils  en  font.  Les  musiciens  en  général 
ne  sont  pas  assez  instruits  pour  nous  donner  le  pourquoi  des  rè- 
gles qu'ils  enseignent,  mais  au  moins  ils  connaissent  des  règles 
positives  ;  l'art  a  pour  eux  des  limites  dont  il  n'est  pas  permis  de 
sortir,  et  ces  limites  ne  sont  jamais  assez  étroites  pour  enchaîner 
le  génie  ;  et  c'est  pour  cela  que  des  hommes  composent  tous  les 
jours  des  ouvrages  admirables,  sans  avoir  aucune  idée  de  la  philoso- 
phie d'une  science  qu'ils  mettent  en  pratique  avec  tant  de  bonheur. 
Les  peintres  ont  aussi  leur  poétique  5  mais  je  demande  à  celui  qui 
examine  les  ouvrages  d'architecture  en  France,  qui  écoute  mes- 
sieurs les  architectes  ,  qui  pèse  les  considérations  d'après  lesquelles 
les  autorités  et  les  grands  personnages  accordent  leur  confiance  a 
tels  ou  tels}  je  demande,  dis-je,  si  cet  observateur  pourra  après  un 
semblable  examen  définir  l'architecture  autrement ,  qu'en  disant 
que  c'est  l'art  d*  agglomérer  sous  une  forme  quelconque  f  des  pierres , 
des  briques  y  des  marbres  y  du  bois  >  du  fer ,  du  cuiçre  et  du 
plomb)  etc.  Je  ne  pense  même  pas  que  le  conseil  des  batimens  au- 
près du  ministre  de  l'intérieur  puisse  être  autorise  à  définir  la 
chose  autrement,  sauf  qu'au  lieu  de  généraliser ,  comme  je  viens 
de  le  faire,  il  ajoutera  cette  petite  particularité  ,  que  cette  agglo- 
mération doit  être  faite  suivant  les  poncifs  expédiés  par  souscrip- 
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lion,  par  messieurs  les  architectes  rapporteurs  auprès  du<fit  conseil. 
Ce  qte  je  viens  Je  dire  n'a  rien  d'épigrammatique  ,  c'est  l'énoncé 
d'un  fait  qui  se  renouvelle  au  moins  autant  de  fois  qu'il  y  a  de  jours 
dans  l'année,  depuis  que  le  triumvirat  rapporteur  fait  graver 
et  vendre  périodiquement  les  dessins  des  projets  adoptés  par 
Messieurs  les  membres  du  conseil.  Ce  recueil  n'est  pas  bon  ,  car 
il  contient  trop  souvent  des  œuvres  sur  lesquelles  la  critique  aurait 
même  tort  de  s'arrêter,  et  que  partout  il  annonce  l'habitude 
routinière  d'hommes  qui  n'ont  vu  dans  l'architecture  que  le  talent 
de  tirer  la  ligne  de  droite  à  gauche,  et  avec  le  jour  disposé  de  ma- 
nière à  n'être  pas  gênés  par  l'ombre  portée  d'une  règle.  Je  ne 
rencontre  pas  une  fois  un  fort  honnête  homme  que  je  connais 
depuis  long-temps,  pour  lequel  j'ai  la  plus  grande  estime,  qu'il  ne 
me  dise ,  que  ceux  qui  veulent  concourir  aux  travaux  soumis  h  la 
juridiction  du  conseil  ne  peuvent  pas  se  dispenser  de  souscrire  au 
recueil  publié  par  messieurs  les  rapporteurs  avec  autorisation  de 
8.  E.  j  que  c'est  le  moyen  de  connaître  quels  sont  les  principes 
architecturaux  de  messieurs  du  conseil  ;  quelles  sont  les  idées, 
qu'ils  approuvent  ,  et  par  conséquent  d'être  approuvé  en  s'y  sou- 
mettant. J'avoue  franchement ,  que  ces  belles  raisons  achèvent 
en  moi  la  conviction  que  l'ouvrage  est  essentiellement  mauvais. 
Ce  n'est  point  le  désir  de  contredire  qui  me  fait  parler  ainsi  , 
mais  je  vois  la  chose  dans  son  résultat  définitif,  qui  sera  de  dis- 
tribuer des  uniformes  d'architecture ,  qui  varieront  seulement 
suivant  la  circonscription  dans  laquelle  tel  conseiller  et  tel  rap- 
porteur exerceront  leur  influence,  en  sorte  que  tels  départemena 
auront  l'architecture  de  M.  A,  tels  autres  celles  de  M.  fi.  ou  de 
M.  C.  sans  que  pour  cela  il  y  ait  de  l'architecture  nulle  part* 
Des  architectes,  ou  telle  personnes  ainsi  qualifiés  en  province,  font 
des  projets,  les  préfets  les envoyent  au  ministre,  le  ministre  les 
soumet  au  conseil ,  les  rapporteurs  appliquent  sur  ces  projets  leur 
régie  routinière,  et  les  projets  routinés  à  Paris  retourneut  en 
province  pour  servir  à  l'érection  de  monumens  qui  doivent  re- 
tracer à  la  postérité  qu'à  telle  époque  telle  routine  architectural  e 
était  à  la  mode. 

On  me  dira,  sans  doute  qu'il  est  impossible  que  les  choses  se 
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fassent  autrement;  que  messieurs  les  architectes  et  ingénieurs  des 
aépnrtemens  envoyant  le  plus  souvent  des  projets  inadmissibles  , 
il  faut  bien  que  ces  projets  soient  refondus  et  retravaillés  à  Paris 
par  des  artistes  recommandantes ,  et  que  sans  cela  on  ne  parvien- 
drait pas  à  faire  construire  raisonnablement  les  édifices  publics 
dans  les  localités  éloignées  de  la  capitale.  Mais  cette  argumentation, 
toute  spécieuse,  capable  de  séduire  trente  six  générations  de  Mi- 
nistres, parce  qu'un  Ministre  et  un  observateur  judicieux  ,  sont 
trop  souvent  deux  hommes  essentiellement  différens  ;  cette  argu- 
mentation, dis-je,  demeurera  tout-à-fait  insignifiante,  pour  peu 
que  l'on  veuille  réfléchir,  et  je  dirai ,  à  l'Excellence  qui  autorise  la 
Utographie  périodique  de  messieurs  les  rapporteurs  :  a  Faites  ce 
»  que  vous  devez  faire  pour  avoir  des  architectes;  traitez  l'homme 
»  instruit  avec  la  considération  qu'il  mérite]  ne  venez  pas  tous 
»  les  ans  proposer  ces  mesures  fiscales  qui  feraient  rougir  de 
»  honte  le  ulus  stupide  des  sauvages;  n'avilissez  pas,  sous  le  stig- 
»  mate  humiliant  d'une  patente,  le  génie  qui  peut  honorer  le 
»  pays,  et  donner  quelqu'éclat  à  votre  administration;  au  lieu  de 
»  permettre  que  le  plus  encroûté  des  gâcheurs  de  plâtre  puisse 
»  se  faire  patenter  architectes ,  instituez  une  école  qui  soit  une 
»  école;  tâchez  d'apprendre  que  ce  n'est  pas  avec  une  palette 
»  brouillée  de  noir  que  l'on  fait  des  professeurs,  et  informez-vous, 
»  au  moins,  si  les  protégés  de  coteries  ne  sont  pas  des  ignora n s 
»  faiseurs  d'images  tels  qu'on  en  rencontre  partout,  même  à  l'a- 
39  cadémie».  Voila  ce  que  je  dirai,  parce  que  c'est  vrai,  et  qu'il 
n'existe  pas  un  être  susceptible  d'émettre  une  idée  juste  qui  ne 
•ente  pas  que  c'est  vrai.  J'ajouterai  seulement  une  seule  remarque; 
c'est  que  le  produit  de  la  patente  imposée  aux  architectes,  réduit 
à  ce  qu'il  serait  si  les  seuls  architectes  étaient  admis  à  se  faire  pa- 
tenter, n'équivaut  pas,  pour  toute  la  France,  au  montant  du 
traitement  d'un  Ministre,  et  si ,  dans  un  sujet  qui  n'est  pas  sans 
gravité,  la  vérité  pouvait  s'exprimer  sur  le  ton  de  la  plaisanterie: 
je  dirai  qu'on  pourrait  d'autant  mieux  retrouver  le  montant  de 
cette  patente  sur  les  gras  émolumens  des  puissances  adminis- 
trantes; que  tous  ces  jolis  discoureurs  ,  avec  leur  Phébus  de  tri- 
bune, ne  valent  vraiment  pas  le  quart  de  ce  qu'ils  coûtent. 
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Toutefois  je  soutiendrai  que  des  conseillers  ne  doivent /jue  des 
conseils  5  qu'aucun  dessin  d'architecture  ne  doit  sortir  du  conseil 
des  bùtimens  ç  que  c'est  vouloir  la  ruine  de  Part  et  de  la  science 
que  de  permettre  à  ces  Messieurs  de  faire  autre  chose  qu'un  exa- 
men raisonné  des  projets  sur  lesquels  ils  sont  consultés.  Leur 
mission  changeant  alors  de  nature,  obligés  qu'ils  seront  de  mani- 
fester une  pensée  autrement  qu'à  coups  de  règle  et  de  tire-ligne  , 
il  faudra  qu'ils  ayent  assez  appris  pour  donner  des  raisons  plau- 
sibles à  l'appui  de  leur  opinion  ;  et  alors  le  ministre  sera  contraint 
de  choisir  pour  conseillers  des  hommes  quiauront  fait  effectivement 
les  études  nécessaires  pour  devenir  capables  de  donner  des  avis. 

Messieurs  les  architectes  se  plaignent  souvent,  et  avec  raison, 
que  leurs  attributions  sont  envahies  par  messieurs  les  ingénieurs  , 
et  ceux-ci ,  tout  bardés  qu'ils  sont  de  mathématiques  ,  blâment 
avec  raison  aussi ,  le  mépris  que  les  architectes  du  jour  fout  de  la 
science  nécessaire  à  leur  art.  Les  uns  et  les  autres  s'égarent.  La 
science  des  ingénieurs  est  le  moyen  de  créer  l'architecture  ;  mais 
l'architecture  considérée  en  elle-même  ,  exige  des  études  et  des 
connaissances  qui ,  très  certainement ,  n'ont  rien  de  commun  avec 
la  science  toute  aride  et  toute  matérielle  qui  constitue  l'ingénieur. 

Il  suffit  à  l'ingénieur  d'être  homme  d'engin  ,  l'architecte  doit 
être  de  plus  nn  homme  de  génie.  Faisons  donc  la  part  de  chacun, 
et  disons  que  l'ingénieur  peutievenir  architecte  ,  mais  qu'il  n'y 
aura  jamais  d'architecte  si  préalablement  il  n'est  pas  ingénieur. 

'imitons  point  le  dessinateur  de  colonnes  ,  frises  et  chapiteaux  f 
qui  doit,  je  le  présume,  à  la  dureté  des  temps,  la  réputation 
qu'il  s'est  acquise ,  et  qui ,  lisant  par  désœuvrement  un  Traité  de 
mécanique  auquel  il  n  entendait  rien  ,  se  hâta  de  jeter  le  livre  avec 
dédain ,  en  voyant  arriver  un  confrère  dans  son  cabinet,  a  Que 
»  ces  savans  sont  ineptes  ,  dit-il ,  avec  tout  ce  fatras  d'équations 
»  et  d'algèbre ,  comme  si  l'on  avait  besoin  de  tout  cela  quand  on 
»  a  du  génie  (1  ).  »  C'était ,  j'en  conviens ,  un  moyen  de  justifier 
son  ignorance  ,  mais  c'était  avouer  implicitement  qu'il  n'avait  pas 

(1)  historique.  L'auteur  de  cette  belle  sortie  est  membre  de  l'académie 
d'architecture.  A.  C. 
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les  qualités  nécessaires  pour  se  dire  architecte  et  même  pour  ar- 
river à  l'Académie. 

Cette  haine  de  la  science  ,  cette  fatale  ignorance  dont  plusieurs 
de  nos  hommes  à  réputation  osent  en  quelque  sorte  se  faire  un  tro- 
phée ,  engendre  souvent  les  inconvéniens  les  plus  graves.  Certaine- 
ment ,  si  parmi  messieurs  les  membres  du  conseil  des  bfttimens  , 
un  seul  avait  acquis  ces  connaissances  élémentaires  nécessaires  à 
l'exercice  de  l'architecture,  les  ingénieurs,  si  fiers  d'une  instruction 
qu'on  peut  acquérir  avec  du  travail  et  de  l'assiduité  ,  n'auraient 
pas  A  rire  du  résultat  d'une  décision  que  Ton  dit  avoir  été  récem- 
ment rendue  par  les  conseillers  du  ministre  de  l'intérieur. 

On  voulait  dans  une  ville  de  France  élever  des  eaux  sur  un  sol 
placé  à  une  hauteur  donnée  ,  pour  de  1À  les  distribuer  dans  la 
ville.  Le  projet  des  constructions  à  faire  est  mis  au  concours.  Plu- 
sieurs projets  sont  admis  5  l'un  est  l'ouvrage  de  l'un  de  ces  excel- 
lens  dessinateurs  qui  se  croyent  architectes  parce  qu'ils  ont  étudié 
le  galbe  d'une  colonne  ,  la  saillie  d'un  abaque  ,  qu'ils  distinguent  la 
symétrie  de  XEurithmie  et  qu'ils  parlent  pertinemment  àediastyle, 
eustyle  et pignostyle  5  les  autres  étaient  de  divers  ingénieurs  trop 
étrangers  sans  doute  aux  connaissances  pittoresques  de  l'art.  Les 
projets  sont  soumis  au  conseil ,  et  messieurs  les  conseillers,  séduits 
par  l'ordonnance  du  projet  eurithmique  ,  l'adoptent.  Mais  à  l'exé- 
cution on  s'est  aperçu ,  trop  tard  peut-être ,  que  le  point  essentiel 
du  programme  avait  été  complètement  oublié.  Nous  ayons  dit 
qu'il  s'agissait  d'élever  des  eaux  ;  l'homme  à  qui  ses  maîtres 
avaient  probablement  enseigné  qu'il  suffit  d'avoir  du  génie, 
avait  sans  doute  placé  très  habilement,  dans  son  projet ,  le  trident 
de  Neptune  en  beaux  reliefs  de  sculpture  ;  sa  frise  était ,  je  n'en 
doute  pas  ,  tout-à-fait  aquatique  5  mais  son  Neptune  s'est  trouvé 
impuissant ,  parce  que  son  génie  ne  lui  avait  pas  inspiré  la  com- 
binaison ({''engins  nécessaires  pour  pousser  l'eau  dans  les  conduits 
qui  devaient  la  porter  au  but  désigné  ;  les  ingénieurs  ,  au  con- 
traire, versés  dans  la  science  des  engins  ,  avaient  composé  des  ma-* 
chines  sagement  raison  nées  ,  mais  placées  peut-être  dans  une 
cage  architecturale  peu  digne  probablement  de  l'approbation  du 
conseil.  Un  homme  qui  aurait  réuni  les  connaissances  qu'un  archU 
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tecte  doit  posséder  ,  n'aurait  adopté  ni  l'un  ni  l'antre  des  deux" 
projets  :  il  aurait  dit  à  celai  qui  se  qualifiait  d'architecte  :  «  Il 
»  vous  manque  un  préalable  essentiel;  soyez  d'abord  ingénieur  j 
»  car  il  faut  être  sain  et  bien  constitué  avant  de  penser  à  devenir 
■»  beau.  »  Et  il  aurait  dit  à  l'ingénieur  î  a  II  vous  manque  le 
»  complément  nécessaire  pour  être  architecte ,  achevez  votre 
»  éducation,  étudiez  ,  travailles  ,  voyagez  ,  voyez  les  beaux  mo* 
»  dèlcs  ,  pénétrez- vous  de  l'antiquité  ,  et  la  France  se  glorifiera 
»  d'un  grand  artiste  de  plus.  »  En  attendant ,  il  aurait  su  choisir 
ce  que  chaque  projet  avait  de  bon  ,  et  réunissant  l'ingénieur  à  l'ar- 
chitecte ,  toutes  les  conditions  d'utilité  et  de  beauté  auraient  été 
remplies.  Mais  hélas  !  et  les  faits  nous  contraignent  de  le  supposer, 
cet  homme  capable  de  parler  et  de  faire  ainsi ,  n'existe  probable* 
tuent  pas  dans  le  conseil  des  b& timens ,  et  nous  sommes  forcés  d'en 
Conclure  que  le  ministre  de  l'intérieur  est  mal  conseillé!  et  quand 
un  ministre  est  mal  conseillé ,  il  y  a  toujours  de  sa  faute.  Il  faudrait 
que  nos  Excellences  voulussent  bien  ne  pas  dédaigner  autant  les 
lumières  qui  leur  sont  portées  de  l'extérieur,  qu'elles  ne  fissent 
pas  comme  si  tous  les  talens  étaient  exclusivement  réunis  dans 
leurs  bureaux ,  et  qu'elles  ne  vissent  pas  un  ennemi  dans  tout 
homme  qui  n'approuve  pas  en  tout  point  ce  qui  sort  de  l'officine 
bureaucratique. 

Qu'on  ne  croie  pas,  cependant,  que  je  m'unisse  d'opinion  avec 
un  architecte  qui,  depuis  bien  des  années,  ajoute  pétition  à  péti- 
tion pour  demander  la  réforme  de  l'École  d'architecture,  et  qui 
vient  tout  récemment,  dans  un  style  obscur,  souvent  contraire  aux 
principes  de  la  langue  et  par  cela  même  peu  propre  à  la  science 
qu'il  traite,  d'exposer,  dans  le  Journal  du  Génie  Civil ,  nn  pré- 
tendu système  d'architecture  découlant  des  principes  de  sta- 
bilité ,  système  qui,  reposant  sur  des  idées  complètement  fausses, 
manque  en  tout  point  de  cette  stabilité  si  chère  à  son  auteur.  Si 
j'adoptais  la  pensée  de  M.  Lebrun,  je  devrais  ,  en  qualité  de  logi- 
cien très  médiocre,  affirmer  qu'il  n'y  a  d'architecture  que  dans  les 
Pyramides  d'Egypte.  Elles  sont,  en  effet,  les  seuls  monumens  vé- 
ritablement stables  qui  aient  existé  sur  la  terre  ;  tous  les  autres  , 
d'une  époque  aussi  reculée,  ont  disparu  x  et  de  ceux  élevés  dans  des 
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temps  moins  anciens,  il  ne  reste  que  des  ruines.  Leur  stabilité  n'é. 
tait  donc  pas  suffisante?  l'architecture  en  était  donc  mauvaise? 
Voilà  les  conséquences  absurdes  auxquelles  on  arrive  quand  on  veut 
conclure  l'absolu  du  relatif. 

La  stabilité  des  édifices  est  en  raison  composée  de  leur  destina- 
tion ,  du  choix  et  de  l'amalgame  des  matériaux  qui  les  composent, 
et  encore  des  facultés  pécuniaires  de  ceux  qui  les  font  élever.  C'est 
à  l'architecte  de  varier  les  formes,  suivant  la  diversité  des  circons- 
tances 5  et  quand  il  sera  constructeur,  il  parviendra  toujours  à  une 
stabilité  relative  à  la  nature  de  l'édifice  qu'il  fait  bâtir. 

Laissons  donc  M.  Lebrun  et  son  système;  nous  l'engageons  , 
dans  son  intérêt ,  à  ne  plus  écrire,  parce  qu'il  ne  sait  pas  écrire. 
On  peut,  sans  doute,  en  matière  de  science,  pardonnera  un  auteur 
des  incorrections  ;  mais  on  ne  saurait  tolérer  ce  langage  obscur 
qui  vient  de  l'emploi  de  mots  impropres  et  du  défaut  de  méthode 
dans  l'arrangement  des  phrases. 

Il  n'y  a  point  de  système,  point  de  règles  proprement  dites  en 
architecture  5  il  ne  s'agit  pas  d'imiter  ou  de  copier  des  monumen, 
grecs,  égyptiens  ou  moresques.  Nos  architectes  modernes,  avec  leur 
Viguole,  ressemblent  à  ce  littérateur  qui,  voulant  faire  un  poème 
prendrait  par-ci  par-là  des  vers  tous  faits  à  Homère,  Horace  Vi/ 
gile  et  autres  poètes  de  l'antiquité,  et  prétendrait  avoir  fait  un'chof- 
d'œuvre. 

Les  arts  ont  pour  objet  d'exciter  en  l'homme  un  sentiment  dé- 
terminé ;  et  celui-là  parvient  au  but  qui  réussit  à  exciter  ce  sen- 
timent. Je  m'inquiète  peu  qu'un  édifice  soit  chinois,  indien  ou 
grec  ;  il  suffit  que  j'y  trouve  le  genre  de  beauté  qui  lui  convient 
en  raison  de  sa  destination.  On  ne  saurait  déterminer  les  rèclel 
d  architecture  avec  autant  de  précision  que  Pour  les  arts  d'imita- 
tion ;  tout  est  de  création  dans  l'architecture  ;  la  nature  ne  fournit 
aucuns  modèles  sur  lesquels  l'artiste  puisse  se  guider  pour  ré»ler 
la  distribution  des  massés  et  la  disposition  de  son  ordonnance!  Il 
est  soumis  d  ailleurs  à  toutes  le,  modifications  qui  dépendent  des 
mœurs  et  des  «sn5es  de  ceux  pour  lesquels  il  fait  bAtir,  de  la  situa- 
ion  des  lieux,  des  conditions  de  salubrité,  et  de  la  nature  des  ma- 
tériaux qu  il  trouve  à  sa  portée  :  cette  dernière  condition  est  sur- 
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tout  fort  importante;  je  soutiens  qu'il  n'est  point  Je  matériaux 
qu'un  véritable  architecte  ne  puisse  pas  employer  avantageusement. 
La  srule  et  unique  règle,  fixe  et  invariable  en  architecture,  est  celle 
des  unités;  et  cette  règle,  sans  laquelle  rien  n'est  bon,  rien  n'est 
beau,  est  complètement  méconnue  par  les  "Vignoles  du  jour.  Il  ne 
suffit  pas,  en  elfet ,  de  donner  à  l'extérieur  d'un  édifice  une  sorte 
de  régularité  qu'où  considérera  comme  une  unité;  toutes  les  dis- 
tributions intérieures  doivent  s'accorder  sans  effort  avec  cette  en- 
veloppe extérieure ,  de  laquelle  nos  modernes  faiseurs  semblaient 
toujours  exclusivement  occupés.  Qu'on  ne  s'y  trompe  pas;  cette 
admiration  scholastique  pour  les  monumens  grecs,  n'est  qu'un 
voile  dont  l'impuissance  cherche  à  se  couvrir.  Un  architecte  doit 
être  bien  convaincu  qu'un  monument  n'a  de  beauté  qu'autant  qu'il 
semble  jeté  tout  d'un  coup,  par  une  main  puissante,  sur  le  sol  où 
il  est  érigé.  La  chose  est  là ,  parce  qu'un  Dieu  a  dit  :  qu'elle  soit 
là  !  Si  donc  vous  ne  pouvez  pas,  sans  des  efforts  mal  déguisés,  ap- 
pliquer les  proportions  des  monumens  grecs  à  vos  monumens  mo- 
dernes ,  renoncez  à  vos  mauvaises  copies,  et  créez  votre  architec- 
ture en  conséquence  de  la  nécessité  qui  vous  commande.  Boileau 
a  voulu  comparer  le  clinquant  du  Tasse  d  tout  l'or  de  Virgile  \ 
Boileau  a  fait  un  joli  vers,  mais  il  a  dit  une  sottise.  Et  nos  soi-di- 
sans  professeurs  d'architecture  sont  encore  bien  plus  injustes  que 
Boileau,  quand  ils  marquent  tanttlé  mépris  pour  cette  architecture 
vulgairement  appelée  gothique.  11  faut  être  de  bonne  foi,  il  est  fa- 
cile d'être  architecte  avec  un  \iguoIe  en  poche  ,  et  l'ignorance  , 
accompagnée  de  Ycunuchisme ,  recherche  toujours  ce  qui  est  le 
plus  facile.  Quel  talent,  d'ailleurs,  peut-on  supposer  dans  un 
homme  qui  ne  pourra  rien  faire  sans  avoir  à  sa  disposition  des 
matériaux  choisis  tout  exprès  pour  lui  :  ôlez  la  pierre  de  taille 
A  nos  académiciens  du  jour,  à  nos  architectes  d'administration  5 
réduisez-les  ù  la  brique  ou  à  la  pierre  de  petite  dimension,  et  d'un 
emploi  peu  facile  et  demandez-leur  de  l'architecture.  Vous  verrez 
alors  ce  dont  ils  sont  capables.  Cependant  les  granits  égyptiens  , 
les  marbres  de  la  Grèce  ne  se  rencontrent  pas  sur  tous  les  points 
du  globe,  et  partout  il  faut  des  architectes.  Disons  donc  qu'il  ne 
faut  mépriser  aucuns  genres  de  construction  ;  que  les  diflérens  peu- 
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pies  ont  eu  différentes  manières  de  traiter  l'architecture ,  et  que 
les  genres  divers  qu'ils  ont  adoptés  ont  dépendu  en  grande  partie  de 
la  nature  des  matériaux  qu'ils  ont  employés.  L'esprit  de  système , 
l'adoption  exclusive  de  telle  ou  de  telle  maniire  de  faire,  annoncent 
l'ignorance  et  l'incapacité.  Tout  est  bon  dans  les  mains  d'un  homme 
habile;  et  d'ailleurs,  que  nous  ont -ils  donc  rapporté  de  si  beau? 
Tous  les  Girltalia  (1)  de  ces  derniers  temps.  Sans  doute,  j'ai  vu 
en  Italie  des  choses  aussi  incohérentes,  aussi  mauvaises  que  l'église 
de  Bercy.  Cet  édifice  sent  bien  son  origine  ;  je  reconnais ,  dans  ces 
dispositions  saus  unité ,  dans  ces  après  coup  de  bas  côté  et  de  clo- 
cher, l'ouvrage  qu'aura  (ait,  dans  quelque  pauvre  village,  le  stuca- 
dor  du  canton  ,  comme  je  reconnais  en  France  le  cachet  ignoble  du 
maçon  soi-disant  architecte-entrepreneur,  ou  la  manière  souvent 
assez  ridicule  de  l'ingénieur  du  département.  Certes,  quand  on 
rapporte  de  pareils  fruits  de  ses  voyages  ,  on  a  raison  d'étudier 
l'art  de  se  produire  auprès  de  l'autorité'.  M.  Azaïs  avec  ses  com- 
pensations ne  ferait  pas  mieux. 

Reconnaissons-le  donc  avec  douleur  ,  mais  avec  franchise  ,  il 
n'v  a  pas  véritablement  d'architecture  en  France  ,  parce  que 
le  nombre  des  architectes  est  aussi  petit  que  celui  des  dessinateurs 
est  grand  ,  et  que  le  petit  nombre  d'hommes  instruits  étrangers  à 
l'esprit  d'intrigue  et  au  régime  des  protecteurs  ,  ignore  l'art  de  se 
produire.  Je  le  dis  en  conscience  ,  en  regardant  l'institut,  les 
travaux  publics  ,  la  préfecture  ,  je  ne  sais  si  je  pourrais  dire  : 

Il  en  est  jusqu'à,  trois  que  je  pourrais  nommer. 

M.  Lebrun  demande  qu'on  réforme  l'école  d'architecture;  je 
vais  plus  loin  que  lui ,  je  dis  qu'il  n'y  a  pas  d'école  et  qu'il  faut  en 
former  une.  Je  vois  bien  que  dans  les  concours  pour  le  voyage  de 
Rome  ,  on  annonce  que  le  vainqueur  est  élève  de  M.  un  tel  ou  de 
M.  tel  autre;  et  souvent  on  pourrait  demander  avec  raison  si  le 
professeur  ne  devrait  pas  £tre  renvoyé  lui-même  à  l'école.  11  est  tel 
homme  fort  arrogant  à  qui  l'on  demanderait  inutilement  d'écrire 
dix  lignes  sans  fautes  grossières  de  langage  et  d'ortograpbe  ;  que 


(i)  Ceux  q«ii  font  te  tour  de  f  Italie. 
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Ton  prierait  de  construire  l'équation  A*-f-B*^=0  ,  et  qui  n'en 
viendrait  pas  à  bout,  bien  que  ce  soit  ce  que  les  écoliers  de  géo- 
métrie a p prient  le  pont  aux  ânes  ,  et  qui  exerce  superbement  un 
professorat  et  envoie  ses  prétendus  élèves  (  car  il  ne  peut  sans 
doute  élever  personne  )  à  l'école  royale  pour  y  gagner  des  médailles 
et  des  prix  de  dessinateurs.  Ce  n'est  pas  en  tirant  la  ligne  chez 
Pierre  ou  chez  Jacques  ,  et  en  y  copiant  des  plans  souvent  assez 
mal  conçus,  qu'on  peut  devenir  architecte.  Il  faut  d'autres  études 
et  d'autres  travaux  ,  pour  parvenir  un  jour  à  justifier  la  confiance 
de  l'autorité  et  du  propriétaire. 

Les  faits  sont  sous  nos  yeux  et  nous  démontrent  qu'il  n*y  a  pas 
de  doctrine  ni  d'enseignement  méthodique  â  l'école  d'architecture, 
que  le  plus  grand  nombre  de  ceux  qui  enseignent  ou  exercent  cet 
art,  manque  de  cette  instruction  élémentaire  sans  laquelle  on  n'a 
jamais  d'aptitude  pour  la  science  quelle  qu'elle  soit;  qu'il  n'y 
a  rien  à  attendre  de  l'institution  telle  qu'elle  existe  ,  et  que  par 
conséquent  il  faut  en  former  une  nouvelle. 

Il  est  remarquable  que  ce  soit  précisément  en  France ,  qui ,  selon 
tous  les  rédacteurs  de  journaux  et  tons  les  industriels  de  brochures, 
est  le  centre  de  la  civilisation,  que  l'on  soit  privé  des  établissemen» 
par  lesquels  la  civilisation  s'annonce  chez  les  peuples  qui  com- 
mencent à  ouvrir  les  yeux  à  la  lumière.  Il  est  un  pays  voisin  où 
nul  ne  peut  exercer  la  profession  de  géomètre,  toiseur  et  archi- 
tecte, sans  avoir  pris  ses  degrés  à  l'université  et  être  porteur  de  son 
diplôme.  Ces  diplômes  ne  sont  accordés  qu'après  des  examens 
rigoureux;  il  est  vrai  que  dans  ce  pays  un  ministre  se  contente 
d'un  traitement  de  trente  mille  francs,  et  que  l'on  n'y  a  pas  fisca- 
lisé les  beaux-arts.  Les  faiseurs  de  brochures,  les  ri  meurs  de  gloire 
et  victoire  diront  ce  qu'ils  voudront,  le  pays  dont  je  parle  est  civi- 
lisé ,  et  la  France  n'est  que  policée  par  les  Gargantuas  administra- 
tifs. Je  le  dirai  tant  que  mes  poumons  pourront  aspirer  encore  un 
peu  d'air,  la  patente  imposée  aux  architectes  est  un  acte  de  gros- 
sière barbarie ,  et  il  ne  faut  pas  parler  de  la  gloire  des  arts  et  de  la 
civilisation  dans  un  pays  où  l'on  propose  sans  rougir  une  pareille 
mesure  et  où  elle  est  votée  sans  honte.  Mais,  au  fait  ,  que 
ne  votc-t-on  pas?  et  que  n'a-t-on  pas  votj?  depuis  les  discours 
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du  Comité  de  Salut  public  jusqu'à  la  rhétorique  brodéu  de 
M.  Martignac. 

Chacun  est  convaincu  qne  la  plupart  de  nos  architectes  ne  sont 
que  de  jolis  dessinateurs;  que  sans  l'expérience  des  entrepreneurs 
qu'ils  emploient ,  ceux-là  mêmes  qui  occupent  (  pour  employer  une 
expression  grotesque  de  nos  écrivassiers  doctrinaires)  les  sommités 
de  l'art  ,  ne  pourraient  pas  faire  exécuter  la  moindre  partie 
de  leurs  projets  ;  qu'ils  manquent  d'instruction  élémentaire  et 
tout-à-fait  de  la  science  que  doit  posséder  un  constructeur.  Ayons 
donc  des  écoles  où  les  jeunes  gens  puissent  recevoir  une  direction 
plus  raisonnable  et  nne  instruction  suffisante. 

On  demande  aux  élèves  de  Rome  des  restaurations  d'édifices 
anciens.  Il  faut  en  conclure  que  ces  messieurs  doivent  être  familia- 
risés avec  les  mœurs  et  les  habitudes  de  ces  anciens  dont  ils  doivent 
créer  de  nouveau  les  m  on  u  mens  et  les  habitations.  Or ,  comment  se 
pourrait-il  faire  que  celui  qui  ignore  la  langue,  ne  peut  pas  lire  les 
auteurs  et  se  trouve  par  conséquent  privé  de  la  faculté  de  remonter 
aux  sources,  puisse  faire  avec  discernement  les  restaurations  deman- 
dées? Que  comprendra-t-il  aux  dispositions  des  temples  et  des 
parvis  qui  les  environnent ,  s'il  ne  connaît  ni  les  cérémonies,  ni  les 
mystères  ,  ni  les  trépieds  des  pythonisses?  Gomment  rétablira-t-'l 
le  gynécée  de  Péryclès  ou  l'appartement  d'une  dame  romaine  ,  sM 
n'a  rien  lu  ni  pu  lire  qui  lui  ait  enseigné  la  manière  de  vivre  des 
Grecs  et  des  Romains?  Il  faut  donc  qu'un  architecte  aie  assez  de 
littérature  pour  lire  avec  fruit  les  ouvrages  des  anciens  dans  lesquels 
on  peut  rencontrer  des  doc  u  mens  sur  leurs  usages.  II  faudrait  donc 
que  nul  ne  pût  être  admis  à  l'école  d'architecture,  s'il  n'a 
pus  traduit ,  sous  les  yeux  d'un  examinateur ,  quelques  vers  de 
Juvénal ,  et  au  moins  une  demi-page  de  Xénophon,  ou  bien  qu'il 
ne  justifiât  d'un  diplôme  de  bachelier  es-lettres. 

11  faut  qu'un  architecte  ait  le  crayon  facile ,  car  le  dessin  est 
l'écritnre  de  l'art;  il  faudra  doue  que  l'aspirant  soit  en  état  de 
dessiner  une  figure  d'après  la  bosse. 

Quant  aux  élémens  de  mathématique ,  il  devra  répondre  sur  l'a- 
rithmétique ,  la  géométrie ,  la  trigonométrie  rectiligne  et  L'algtV 
bre,  jusque*  et  compris  les  équations  du  second  degré. 
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Les  cours  qu'il  devra  suivie  A  l'Ecole  ,  sont  cei/x  de  géométrie 
pratique  ou  géodésie,  et  de  nivellement;  de  mathématiques  ap- 
pliquées à  la  mécanique  et  à  l'hydraulique  ;  la  géométrie  des- 
criptive appliquée  à  la  perspective ,  et  la  stéréométrie  ,  et  la  pro- 
jection des  lignes  et  des  plans  sur  le  terrain.  11  suivra  aussi  un 
cours  de  physique  générale  ,  un  cours  de  chimie  élémentaire,  un 
cours  de  minéralogie  et  de  métallurgie  ,  un  cours  de  géologie.  On 
l'instruira  en  même  temps  du  toisé ,  de  l'art  du  vérificateur,  il 
apprendra  à  faire  des  devis  estimatifs,  et  parconséquent  à  estimer 
la  valeur  des  choses  d'après  l'estimation  des  matières  brutes  et  de 
la  main-d'œuvre  d'ouvrier  pour  la  façonner  ;  il  apprendra  à  con- 
naître les  divers  procédés  des  arts  mécaniques ,  les  outils  et  ins- 
trumens  ;  enfin,  un  professeur  habile  cl  expérimenté  enseignera 
l'art  de  la  construction  ;  mais  l'élève  continuera  en  même  temps 
ses  études  architecturales  ;  la  poétique  de  l'art  lui  sera  enseignée; 
on  exigera  surtout  du  professeur  un  traité  d'architecture  compa- 
rée selon  les  temps,  les  peuples  et  les  progrès  de  l'art  de  bâtir. 
C'est  qu'and  l'élève  aura  prouvé  qu'il  possède  à  un  degré  suffisant 
les  connaissances  dont  je  viens  de  faire  la  nomenclature ,  qu'il 
pourra  recevoir  son  diplôme. 

Mais  il  est  encore  une  étude  importante,  et  dont  la  nécessité 
sera  trop  bien  sentie  par  les  propriétaires  sujets  aux  attentats  de 
la  voirie  ,  et  par  ces  plaideurs  soumis  à  la  calamité  judiciaire  des 
experts ,  prétendus  experts  ,  qui  exploitent  devant  les  tribunaux. 
Il  faut  un  cours  que  je  nommerai  d'architecture  légale.  Il  faut  que 
celui  -qui  peut  être  dans  le  cas  d'obtenir  un  emploi  dévoyer,  fasse 
preuve  qu'il  connaît  les  principes  élémentaires  du  droit  de  pro- 
priété ;  qu'il  est  instruit  des  questions  diverses  de  servitudes  ,  et 
qu'il  peut  lire  avec  une  certaine  intelligence  le  texte  d'une  loi  : 
certainement ,  si  M.  le  préfet  de  Paris,  quand  il  a  nommé  ses 
architectes  de  voirie,  avait  exigé  de  ce»  Messieurs  qu'ils  justifiassent 
de  connaissances  suffisantes  dans  la  matière  ,  il  aurait  évité  bien 
des  irrégularités  blâmables  dans  la  manière  d'opérer  de  ces  Mes- 
sieurs ,  bien  des  maux  pour  ses  administrés  ,  et  un  assez  grand 
nombre  de  procès  perdus  pour  avoir  été  mal  intentés  d'après  avis 
de  gens  qui  ne  devraient  pas  avoir  des  avis.  On  éviterait  encore 
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les  maux  qui  résultent  de  l'ignorance  de  ces  soi-disntits  architectes , 
qui,  faisant  afficher  leur  nom  dans  une  salle  du  greffe  ,  s'emparent 
de  la  confiance  des  juges  ,  et  reçoivent  des  missions  d'experts,  au 
grand  détriment  des  parties  et  de  la  justice.  On  n'en  verrait  pas 
tous  les  jours  qui  ,  dans  l'impuissance  de  penser  et  d'écrire  leurs 
rapports  ,  s'en  remettent  à  des  çens  non  avoués  qui ,  sous  le  titre, 
mal  à  propos  emprunté,  de  greffier  des  bâtimens,  griffonnent  force 
écritures  et  suppléent  avec  un  babil  de  protocole  à  l'insuffisance 
de  l'homme  commis  par  le  juge. 

Nous  le  disons  à  messieurs  les  magistrats ,  il  seràit  bon  qu'ils 
exigeassent  de  ceux  qui  veulent  suivre  la  carrière  des  expertises  des 
preuves  de  capacité,  i°  comme  suffisamment  lettrés,  2°  comme  assez 
instruits  dans  la  science"  de  la  construction,  3°  comme  connaissant 
les  principes  et  règles  du  droit  relatif  à  leurs  fonctions.  Il  faudrait 
surtout  ne  plus  permettre  l'intervention  de  ces  greffiers  de  bâti- 
mens que  la  loi  repousse,  si  non  explicitement,  du  moins  implici- 
tement ,  et  dont  la  coopération  aux  expertises  est  un  abus  into- 
lérable. 

Mais  revenons  à  l'organisation  de  l'école.  Les  études  auraient 
une  durée  de  cinq  années,  et  les  cours  seraient  distribués  de 
manière  à  établir  des  degrés  différens.  Ces  degrés  seraient  de 
î°  géomètres-topographes»,  7*  toiseurs  ou  mesureurs?  3°  vérifica- 
teurs 5  4*  constructeurs  5  et  le  cinquième ,  enfin  ,  architecte. 

Les  géomètres-topographes  seraient  reconnus  aptes  à  faire  et  k 
certifier  tous  les  ouvrages  de  levées  de  plans  généraux  et  particu- 
liers ,  toutes  divisions  de  terrains  ,  pour  partages  ,  aménagemens 
de  forêts  ,  etc. ,  tous  nivellemens  et  opérations  analogues. 

Les  mesureurs  auraient,  de  plus  que  les  géomètres  ,  l'aptitude  n 
mesurer  et  calculer  tous  les  ouvrages  de  constructions  de  tous 
genres,  prendre  et  dessiner  tous  attachemens  et  certifier  la  quotité 
des  travaux  de  toute  nature. 

Les  vérificateurs  seraient  appelés  à  faire  toutes  évaluations  de 
prix  en  matières  et  main-d'œuvre  ,  dresser  les  devis ,  vérifier  les 
ouvrages  ,  en  faire  l'estimation  et  en  arrêter  les  comptes. 

Le  constructeur  serait  seul  admis  à  suivre  l'exécution  matérielle 
des  édifices. 
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Enfin  l'architecte ,  qui  ,  ainsi  que  son  titre  l'annonce,  est  le  chef 
de  tous  ceux  qui  travaillent ,  réunissant  toutes»  les  connaissances, 
serait  propre  à  toutes  les  (onctions  de  l'art  j  mais  de  plus  lui  seul 
pourrait  être  appelé  à  composer  les  projets ,  soit  de  construction» 
nouvelles  ,  soit  des  modifications  à  faire  aux  constructions  an- 
ciennes ;  déterminer  le  mode  de  construire ,  l'emploi  des  divers 
matériaux}  rédiger  tous  les  dessins,  tant  des  masses  que  des  dé- 
tails ;  viser  tous  toisés,  comptes ,  etc.  ;  enfin  il  sera  le  chef  suprême 
et  le  directeur  de  tous  les  ouvrages. 

Le  concours  pour  le  voyage  de  Rome  ne  pourra  jamais  avoir  lien 
qu'entre  les  élèves  qui  auront  prjs  les  premiers  degrés ,  y  compris 
celui  de  constructeur.  Les  vainqueurs  en  ce  concours  recevront 
gratuitement  leur  diplôme  d'architecte. 

Aucun  géomètre ,  toiseur,  vérificateur ,  constructeur  et  architecte 
ne  serait  admis  à  l'exercice  de  sa  profession,  qu'après  un  stage  de 
deux  ans  dans  les  travaux  conduits  par  des  architectes,  et  d'un  an 
au  moins  dans  les  travaux  publics. 

Nous  pensons  et  le  lecteur  pensera ,  je  l'espère ,  comme  nous  , 
qu'une  école  ainsi  organisée  fournirait  à  l'État  des  sujets  distin- 
gués, et  qu'elle  aurait  surtout  l'avantage  de  n'imposer  aucune 
obligation  au  Gouvernement  envers  les  élèves.  Il  ne  serait  pas  en 
quelque  sorte  contraint ,  comme  il  l'est  pour  les  écoles  privilégiées, 
de  placer  dans  les  différentes  branches  du  service  public  des 
hommes  devenus  médiocrement  savans  à  force  d'études,  et  cepen- 
dant toujours  inhabiles  par  impuissance  intellectuelle. 

On  pourrait  établir  en  France  deux  ou  trois  écoles  comme  celle 
dont  nous  venons  de  parler  ;  mais  il  faudrait  que  la  législation 
vînt ,  sous  ce  rapport ,  consacrer  l'œuvre  de  la  raison.  Que  l'on 
fasse  pour  l'architecture  ce  que  l'on  a  fait  pour  la  médecine.  Que 
nul  ne  puisse  exercer  la  profession  de  géomètre,  et  certifier  le  ré- 
sultat d'une  opération  de  géodésie,  arpentage  ou  nivellement,  s'il 
n'a  son  diplôme  de  géomètre.  Qu'aucun  mémoire  d'entrepreneur 
ne  puisse  faire  foi ,  si  les  mesures  n'ont  pas  été  prises  et  calculées 
par  un  mesureur)  qu'aucune  demande  de  prix  ne  soit  admise 
qu'autant  que  les  évaluations  seront  l'ouvrage  d'un  vérificateur  , 
<  tc, ,  etc.  Que  les  tribunaux  ne  pissent  pas  admettre  pour  expert 
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dans  chaque  partie,  des  individus  qui  ne  justifieraient  pas  de  leur 
diplôme.  Qu'il  soit  défendu  à  tous  entrepreneurs  et  ouvriers  quel- 
conques de  s'ingérer  dans  l'exercice  des  professions  sujettes  aux 
diplômes  de  l'école;  mais  aussi  qu'aucun  architecte,  constructeur, 
vérificateur ,  etc. ,  ne  puisse  être  admis  à  faire  l'entreprise  sans  être 
aussitôt  déchu  et  sans  retour  de  toutes  les  facultés  à  lui  accordées 
par  son  diplôme. 

Qu'il  soit  ordonné  enfin,  et  par  mesure  de  sûreté  et  de  salubrité, 
que  nul  ne  pourra  bâtir  sans  confier  la  direction  de  la  construc- 
tion à  an  homme  de  l'art.  Dans  les  villes  d'une  certaine  impor- 
tance, cette  direction  appartiendra  nécessairement  à  l'architecte; 
dans  les  communes  moins  considérables,  elle  pourra  être  confiée 
aux  constructeurs,  vérificateurs  ou  toiseurs,  suivant  la  population. 

Enfin ,  pour  subvenir  aux  dépenses  des  écoles ,  on  établirait  un 
droit  quelconque  proportionné  au  montant  des  dépenses  portées 
en  mémoire.  De  plus,  les  élèves  auraient  à  payer  leurs  inscriptions, 
ainsi  que  cela  se  pratique,  aux  écoles  de  droit  et  de  médecine;  et 
cette  fiscalité  serait  moins  honteuse,  moins  avilissante  pour  ceux 
qui  l'exerceraient,  que  celle  de  la  patente. 

Je  m'attends  bien  que  mes  idées  ne  seront  pas  généralement 
approuvées  par  messieurs  les  architectes;  et  la  raison  est  si  facile 
à  deviner,  que  je  dois  m'absteuir  d'entrer  à  cet  égard  dans  aucun 
développement.  Il  est  plus  facile  de  se  produire  que  de  s'instruire  : 
voilà  l'axiome  de  la  véritable  médiocrité  ;  mais  il  vaut  mieux  s'ins- 
truire que  d'intriguer  :  tel  est  le  principe  qui  domine  l'homme  qui 
veut  conserver  l'estime  de  soi-même. 

Dans  tous  les  cas,  comme  je  n'ai  pas  la  prétention  de  voir  adopter 
mes  idées,  et  qu'il  me  suffit  que  les  gens  sensés  les  approuvent,  il 
en  sera  ce  que  Dieu  voudra  ;  il  y  aurait  trop  d'intérêts  à  froisser 
s'il  fallait  exclure  l'ignorance  de  partout;  mais  j'aurai  gagné  beau- 
coup si  j'ai  pu  engager  quelques-uns  de  nos  jeunes  confrères  à  se 
livrer  à  des  études  qui  leur  sont  indispensables.  Picolet. 
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PAR  ARISTIDE  VINCENT,  ARCHITECTE. 

Depuis  long-temps  on  se  plaint  de  la  manière  dont  nos  mai- 
sons sont  construites ,  sans  que  pour  cela  aucune  amélioration  ait 
eu  lieu.  Dans  les  Tilles,  elles  sont  loin  d'avoir  l'apparence  qu'elles 
devraient  présenter,  leur  distribution  n'offre  pas  aux  habitans 
toutes  les  commodités  qu'ils  désireraient  y  trouver;  les  principes 
d'hygiène  n'y  sont  pas  observés,  quoique  cependant,  sous  ces  der- 
niers rapports,  il  y  ait  déjà  des  améliorations.  La  solidité  de  ces 
maisons  n'est  pas  à  beaucoup  près  aussi  grande  qu'elle  devrait 
l'être  proportionnellement  à  leur  construction  onéreuse.  Depuis 
quelques  années  surtout ,  nous  avons  vu  s'élever  de  nouvelles  mai- 
sons, de  nouvelles  rues  ,  de  nouveaux  quartiers,  qui  sont  de  vrais 
modèles  d'ignorance ,  de  friponnerie  de  la  part  de  leurs  construc- 
teurs, de  tolérance  bien  coupable  de  la  part  des  hommes  chargés 
et  payés  par  la  commune  pour  veiller  aux  intérêts  généraux  des 
habitans. 

Dans  les  campagnes,  l'état  des  habitations  est  vraiment  déplo- 
rable. Qu'on  voyage  dans  la  Bretagne  ,  par  exemple,  on  verra  des 
familles  Rentières  entassées  pêle-mêle  dans  une  misérable  hutte  , 
souvent  sans  toit,  avec  les  bestiaux  de  toute  espèce.  Il  n'y  a 
d'autre  ouverture  que  la  porte  î  quelquefois  nn  moellon  arraché 
ou  tombé  du  mur  tient  lieu  de  fenêtre.  C'est  dans  de  semblables 
réduits  que,  faute  d'industrie  et  de  matériaux  convenables,  des 
f  ami. les  jouissant  d'une  certaine  aisance,  vivent;  seulement  chez 
les  riches  paysans  les  bestiaux  sont  entassés  dans  une  crèche 
sans  lumière  et  sans  air  ,  si  ce  n'est  celui  corrompu  et  intect  qui 
de  temps  immémorial  se  conserve  dans  ce  cloaque. 

Cet  état  de  chose  n'appartient  pas  à  la  Bretagne  seulement , 
on  le  trouvera  ,  avec  quelques  modifications ,  dans  beaucoup 
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d'autres  parties  de  la  France,  où  Jes  communications  sont  peu 
fréquentes  et  difficiles  ;  où  l'instruction  et  l'industrie  sont  nulles. 
Dans  les  contrées  qui  jouissent  d'une  grande  activité  ,  de  rapports 
plus  suivis  avec  les  villes  voisines  ;  où  l'aisance  èt  l'industrie  sont 
à  un  plus  liant  degré  d'avancement ,  les  habitations  des  hommes 
et  des  animaux  ,  quoique  moins  hideuses  ,  sont  cependant  encore 
loin  d'être  au  niveau  des  besoins  et  des  exigences  d'une  manière 
de  vivre  mieux  entendue. 

Convaincu  que  l'ignorance  seule  est  la  véritable  cause  de  l'état 
de  choses  que  j'ai  signalé  ,  j'entreprendrai  dans  plusieurs  articles 
d'examiner  les  moyens  d'y  remédier  et  de  faire  arriver  les  di- 
verses parties  de  la  construction  à  un  degré  d'utilité  ,  de  conve- 
nance et  d'économie  ,  plus  en  rapport  avec  l'état  de  nos  connais- 
sances et  de  notre  manière  d'être  actuelle. 

Je  commencerai  ici  à  m'occuper  de  la  fabrication  économique 
des  briques  ,  parer  qu'elles  occupent  ou  méritent  d'occuper  une 
place  distinguée  dans  le  nombre  des  matériaux  que  nous  pouvons 
employer  dans  la  construction. 

Il  y  a  des  localités  où  la  pierre  se  trouvé  en  telle  quantité,  où 
l'extraction  en  est  si  facile  et  si  peu  dispendieuse  ,  qu'on  peut  s'en 
servir  de  préférence  à  toute  autre  matière.  D'autres  localités  ,  au 
contraire,  ne  possèdent  pas  de  pierre,  où  l'extraction  en  est  dif- 
ficile ,  ou  bien  encore  la  pierre  se  travaille  trop  dilficilement  pour 
qu'on  puisse  l'employer  économiquement  (  comme  les  granits  , 
les  porphires  ,  en  Bretagne  )  5  alors  il  faut  avoir  recours  à  l'in- 
dustrie pour  se  procurer  des  matériaux  plus  convenables.  C'est 
dans  ces  localités  qu'il  devient  important  de  pouvoir  faire  dea 
briques ,  et  cela  à  un  prix  assez  bas  pour  que  l'usage  puisse  en 
devenir  général  et  ù  la  portée  de  toutes  les  fortunes.  Cependant  , 
c'est  précisément  presque  toujours  dans  les  lieux  où  elles  seraient 
si  nécessaires,  que  les  briques  sont  au  prix  le  plus  élevé.  On  peut 
dire  que  cette  élévation  de  prix  provient  toujours  du  peu  d'indus» 
trie  et  d'intelligence  des  fabricans,  de  l'absence  de  moyens  mé- 
caniques et  delà  petitesse  de  moyens  d'exécution  ,  plutôt  que  do 
la  nature  des  matières  premières  des  pa\s.  II  faut  donc  guider  ces 
fabricans  vers  une  meilleure  pratique. 
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Je  vais  décrire  les  procédé»  employés  avec  succès  dans  le  nord 
de  la  France  et  en  Angleterre. 

Analyse  de  la  terre  végétale  propre  à  faire  la  brique 

(  à  Lille ,  Nord  ). 

Silice   7819  parties. 

Alumine   714 

Oxide  de  fer   44a 

Chaux   186 

Mignésie   78 

Acide  carbonique   14^ 

Eau   577 

99^9  parties,  soit  10,000  parties. 

- 

On  expose  long-temps  l'argile  à  la  pluie  dans  des  fosses  pour 
qu'elle  s'y  détrempe  bien.  On  a  un  bassin  en  bois ,  au  centre  du- 
quel est  placé  un  axe  vertical  armé  à  sa  partie  supérieure  d'un  bras 
de  manège.  La  partie  inférieure  de  cet  axe  est  armée  de  longues 
lames  de  couteau  obliques,  formant  un  angle  de  3o  à  40  degrés  avec 
Taxe;  la  circonférence  du  bassin  est  armée  de  semblables  lames. 
On  jette  l'argile  dans  le  bassin  avec  une  quantité  d'eau  suffisante 
pour  la  délayer  :  un  cheval  donne  le  mouvement  à  l'axe;  les  lames 
qui  s'entrecroisent  coupent  l'argile  en  tout  sens,  et,  au  bout  de 
quelques  temps,  elle  est  réduite  en  bouillie  claire.  On  peut  aussi  se 
servir  d'une  roue  verticale  ,  qui ,  en  tournant  avec  l'axe ,  délaie  la 
terre,  mais  d'une  manière  moins  égale  et  moins  rapide  que  par  le 
premier  moyen.  On  ouvre  le  bassin;  la  bouillie  s'écoule  dans  un 
autre  bassin,  où,  par  suite  de  l'évaparation  d'une  partie  de  l'eau 
qu'elle  contient,  elle  s'épaissit  :  lorsqu'elle  l'est  convenablement , 
on  la  moule.  Les  moules  sont  garnis  de  plaques  de  tôle  sur  les  cô- 
tés ,  afin  qu'ils  ne  s'usent  pas  et  que  leur  forme  soit  toujours  la 
même.  Le  moule  est  fait  pour  4  briques  au  lieu  de  2 ,  comme  c'est 
l'usage  dans  les  autres  contrées  ,  ce  qui  apporte  une  grande  écono- 
mie de  temps  à  l'opération  du  moulage;  car  l'ouvrier  a  plutôt 
moulé  ses  4  briques  dans  ce  cas-ci  qu'il  ne  le  ferait  dans  un  uiuule 
binaire  qu'il  faudrait  vider  deux  fois  au  lieu  d'une. 
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Le  moulage  se  fait  à  la  tâche;  on  bon  ouvrier  moule  9  à  10,000 
briques  par  jour.  Lorsqu'on  n'a  pas  de  hangard  pour  faire  sécher 
1rs  briques  et  que  la  saison  est  pluvieuse ,  il  faut  les  couvrir  avec 
des  natles  ou  de  la  paille;  autrement  elles  ne  sécheraient  pas  et 
leur  surface  serait  altérée  par  la  chûte  fréquente  des  gouttes  tle 
pluie.  La  main-d'œuvre  de  toute  espèce,  jusqu'au  moment  de  cuire 
les  briques,  ne  coûte  que  4  franc*  par  millier. 

On  ne  cuit  pas  les  briques  dans  des  fours ,  mais  en  plein  air  r 
elles  se  tiennent  elles-mêmes  lieu  de  four.  Voici  comment  on  pro- 
cède : 

On  commence  par  former  une  aire  avec  de  mauvaises  brique» 
cassées  ou  brûlées  •  sur  laquelle  on  range  les  briques  crues  de  ma- 
nière ii  former  des  voûtes  qu'on  remplit  de  houille  :  les  briques  for- 
mant les  murs  des  voûtes  ne  sont  pas  trop  serrées  afin  de  laisser 
des  courans  d'air  ;  on  laisse  aussi  de  distance  en  distance  des  ca- 
naux dans  le  même  but.  Chaque  rang  de  briques  est  séparé  des 
autres  par  une  couche  de  houille  concassée.  On  en  range  ainsi  un 
ou  deux  millions  occupant  un  espace  d'environ  îa  à  i3  mètres  de 
long  sur  12  mètres  de  large  et  8  mètres  de  hauteur.  On  met  le  feuj 
la  houille  s'enflamme,  la  plus  grande  partie  des  briques  est  bien- 
tôt cuite,  une  partie  est  brûlée,  une  autre  partie  n'est  pas  assez 
cuite;  on  est  obligé,  à  la  fournée  suivante,  de  placer  ces  dernières 
de  manière  à  ce  qu'elles  achèvent  leur  cuisson.  La  combustion  est 
d'autant  mieux  utilisée  que  les  briques  touchent  le  combustible,  ce 
qui  n'a  lien  que  pour  une  partie  dans  les  jours  ordinaires. 

Fabrication  des  briques  à  la  houille  sans  four  (  maximum  ). 

Dimension  des  briques  :  longueur  8  pouces ,  largeur  4  pouces , 
épaisseur  2  pouces ,  —  64  pouces. 

1  mètre  cube  contient  800  briques. 

Briques  moulées   1,000,000. 

Briques  cassées  avant  la  cuisson  et  brûlées  après. . .  i5o,ooo« 

Briques  obtenues   85o,ooo. 

Houille  brûlée  i/i5*dn  volume  =  710  hectolitres 
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deiookil.  à  2  fr   1420  f. 

Main  d'oeuvre  de  toute  espèce  à  4  fr.  le  millier  fini  4°°° 
Terre  et  préparation  pur  place  ,  environ   1000 

Revient  de  85o,ooo  briques  cuites   6420  F. 

Revient  de       1000  briques  cuites   7  5oc. 

Le  millier  de  briques  cuites  dans  un  four  exige  20  fagots  de 
7  kil.  5o  chacun;  ensemble  i5o  kil.  de  bots. 

Le  millier  de  briques  cuites  sans  four  exige  83  kil.  de  houille  , 
et  même  quelquefois  seulement  67  kil.  ,  selon  l'habileté  du  ckauf- 
fournier. 

On  voit  quel  est  l'excellent  résultat  ni  tenu  a  Lille  par  ce  pro- 
cédé comparativement  à  celuide  la  plupart  des  briqueteries  du  reste 
de  la  France,  où  la  brique  revient  à  20,  3o ,  et  même  40  francs  le 
millier.  Cependant  à  Anvers  on  fabrique  encore  plus  économique- 
ment, puisqu'on  vend  le  millier  de  briques  k  6  francs,  bénéfice 
compris. 

Pour  que  les  briques  soient  de  bonne  qualité,  il  faut  que  l'argile 
ne  soit  ni  trop  grasse  ni  trop  maigre;  j'ai  vu  faire  dans  les  maisons 
de  Brest  des  briques  résultant  du  mélange  d'une  argile  très  grasse 
avec  une  argile  sèche  et  une  certaine  quantité  de  sable  silicieux 
pris  sur  les  bords  de  la  mer.  Ces  briques  étaient  d'une  excellente 
qualité  ,  le  sable  dont  elles  étaient  en  partie  composées  rendait 
leur  surface  brute  et  leur  adhésion  avec  le  mortier  beaucoup  plus 
forte  qu'avec  tout  autre  genre  de  briques. 

Pour  faire  les  briques  réfraetaires  on  prend  une  argile  noire. 
Cette  couleur  n'est  pas  due  à  la  présence  du  fer,  mais  au  char- 
bon. Lorsque  ces  briques  sont  exposées  au  feu,  elles  éprouveut 
un  retrait  considérable.  En  mêlant  à  l'argile  naturelle  du  sable 
silicieux  pur  qui  donne  de  la  consistance  à  la  brique ,  on  empêche 
le  retrait.  Dans  les  fabriques  on  mêle  moitié  argile  à  moité  débris 
de  pots  ou  de  briques  réfraetaires,  ce  qui  empêche  aussi  le  retrait. 

Les  Anglais  ont  imaginé  de  mêle  à  la  terre  en  la  délayant, 
du  résidu  - de  charbon  de  terre  sortant  des  forges  ,  en  un  mot  du 
voke  con<*assf;  en  petits  morceaux.  Par  IVCf.  t  de  la  cuisson  les 
inorcaux  de  coke  qui  se  trouvent  à  là  surface  brûlent  en  partie , 
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et  laissent  la  brique  parsemée  de  petites  cavités  qui  lui  donnent 
l'aspect  de  la  meulière  et  lui  communiquent  la  précieuse  qualité 
de  celte  pierre  de  faire  corps  avec  le  mortier  par  l'introduction 
de  celui-ci  dans  les  cavités.  Ces  briques  ont  de  plus  l'avantage 
d'être  beaucoup  plus  réfractaires  et  plus  légères  que  les  nôtres  « 
ce  qui  les  rend  propre  à  la  construction  des  cheminées ,  des  four* 
neaux,  des  voûtes  et  des  parties  supérieures  des  édifices. 

Un  Anglais  (  M.  Sargent  )  a  établi  il  y  quelques  années  une 
fabrique  de  briques  au  coke  à  Passy,  et  a  bâti  plusieurs  maisons, 
légères  il  est  vrai,  mais  à  un  prix  très  peu  élevé  ,  trois  fois  moin- 
dre que  par  le  genre  de  construction  en  usage  à  Paris. 

Monsieur  le  préfet  de  la  Seine,  dont  la  sollicitude  va  toujours 
au-devant  des  amélioralionsde  quelque  nature  qu'elles  soient,  cher- 
che avec  raison  à  encourager  ce  nouveau  genre  de  construction  , 
qui  est  la  meilleure  garantie  qu'on  puisse  avoir  contre  le  retour 
de  ces  mauvaises  maisons  qu'on  voit  de  tous  côtés.  11  esté  désirer 
que  les  propriétaires  entendent  assez  leur  intérêt  pour  bâtir  en 
briques  au  coke  des  maisons  économiques ,  très  économiques 
même  et  infiniment  plus  solides  que  ces  détestables  maisons  en 
moellon  et  plâtre  qu'on  fait  à  Paris.  Cela  est  bien  aisé  à  concevoir 
et  ne  peut  être  contesté  5  en  effet ,  que  l'on  regarde  bâtir  une 
maison  en  moellon,  on  verra  les  ouvriers  poser  presque  tous  les 
moellons  sans  être  équarris,  sur  une  partie  anguleuse,  en  remplis- 
sant les  vides  avec  du  mortier.  Ils  continuent  ainsi  à  amonceler 
force  moellons  sansplusde  précaution;  bientôt  la  charge  fait  rouler 
ceux  qui  n'avaient  pas  de  lits ,  il  se  fait  des  tasseinens  inégaux  et 
on  est  tout  étonné  de  voir  les  murs  à  peine  ravalés  couverts  de  lé- 
zardes,et  des  tassemens  avoir  lieu  de  tous  côtés.  Si  l'on  doit  être 
étonué  c'est  que  les  maisons  ainsi  bâties  restent  encore  si  long- 
temps debout  et  ne  s'écroulent  pas  toutes  avant  d'être  terminées, 
comme  cela  est  arrivé  â  plus  d'une  depuis  plusieurs  années. 

En  employant  la  brique  ,  on  n'aura  pas  à  craindre  ces  dangera 
de  la  négligence  des  ouvriers  et  par  suite  de  la  malfaçon.  Les 
briques  étant  toutes  de  forme  semblable  ,  les  ouvriers  ne  peuvent 
pas  les  mal  poser.  11  est  vrai  qu'à  Paris  ,  où  les  ouvriers  n'ont  pas 
l'habitude  de  manier  la  brique,  ils  font  peu  d'ouvrage.  Un  ouvrier 
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ne  fait  pas  plus  d'une  toise  ou  une  toise  et  demie  par  jour  ,  c'est- 
A-dire  qu'il  emploie  à  peine  i5  à  iKno  briques  dans  la.  journée. 
Mais  au  Havre ,  où  l'on  ne  bâtit  qu'en  briques ,  les  maisons  sont 
montées  en  une  semaine  lorsqu'on  le  veut.  Un  ouvrier  fait  environ 
3  toises  d'ouvrage ,  c'est-à-dire,  emploie  4>5oo  à  5,ooo  briques 
par  jour. 

lin  Angleterre  ,  où  les  ouvriers  sont  beaucoup  plus  intelligens 
qu'en  France,  et  où  Ton  bâtit  beaucoup  en  briques,  la  construc- 
tion marche  avec  une  rapidité  étonnante.  Voici  comment  ils  s'y 
prennent  pour  (aire  une  cheminée  de  100  pieds  de  hauteur  sans 
échafauds  extérieurs. 

Sept  hommes  s'associent  un  cheval  rni;  H  ume  un  bras  de  manège 
dont  Taxe  est  placé  au  centre  d'une  crande  auge  de  bois  servant  à 
la  confection  du  morlier.  On  jette  dans  ce  bassin  la  chaux  ,  le 
sable  et  un  peu  d'eau  au  fur  et  a  mesure  qu'il  en  faut  5  le  cheval 
lait  tourner  une  roue  fixée  à  l'axe  qui  délaie  et  mêle  bien  le 
mortier  :  un  homme  est  chargé  de  veiller  à  celte  opération.  Les 
briques  sont  apportées  à  pied-d'œuvre.  Un  homme  prend  une 
brique  de  chaque  main  et  les  donne  au  poseur  qui  ne  s'occupe  que 
de  les  placer  ;  un  troisième  homme  n'a  d'autre  fonction  que  de 
mettre  du  mortier  et  de  l'étendre  :  les  trois  autres  hommes  appor- 
tent les  matériaux.  Les  diverses  fonctions  étant  ainsi  distribuées, 
la  rapidité  du  travail  est  tellement  grande  que  le  poseur  place 
1800  briques  par  heure;  chose  qui  paraîtra  incroyable  à  nos  igno- 
îans  entrepreneurs,  mais  qui  est  cependant  bien  positive. 

Lorsque  l'ouvrage  est  arrivé  h  une  hauteur  qui  nécessite  un 
échafaud  ,  on  retire  de  chaque  côté  une  brique  et  on  enfonce  dans 
les  trous  un  petit  merrain,  de  manière  à  laisser  un  vide  de  a  pieds 
entre  le  merrain  et  le  mur.  On  place  un  autre  merrain  de  l'autre 
côté  ,  de  la  même  manière ,  on  pose  des  planches  dessus  et  voilà 
un  échafaud  promptement  fait.  On  en  établit  successivement  de 
nouveaux  à  mesure  que  la  maçonnerie  sVlève  :  chaque  étage  est 
élevée  de  2  pieds  j  les  mêmes  planches  servent  toujours  ,  mais  les 
merrains  restent  :  ils  servent  d'échelle  aux  ouvriers  qui  montent 
en  s'appuyant  le  dos  contre  !e  mur  et  se  tiennent  aux  nterraius  sans 
courir  le  danger  de  tomber.  Qnand  la  maçonnerie  est  élevée  ,  on 
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retire  lerraerrains  et  on  bouche  les  trous.  Qu'on  donne  une  sem-' 
blable  cheminée  à  faire  à  nos  ouvriers,  et  l'on  Terra  combien  ils 
mettront  de  temps  à  l'achever  et  quels  échafaudages  il  leur  faudra? 

Les  ouvriers  anglais  se  servent  d'une  auge  i  mortier  ayant 
un  manche  qu'ils  portent  sur  l'épaule  ,  ce  qui  est  infiniment  pré- 
férable à  l'usage  qu'ont  nos  Limousins  de  les  porter  sur  leur  tête. 

Pour  faire  le  talus  de  la  cheminée  dont  je  viens  de  parler ,  les 
ouvriers  prennent  une  forte  pièce  de  bois  équarri  de  quelques  pieds 
de  longueur,  ils  la  taillent  d'un  côté  selon  le  talus  demandé  ;  du 
côté  opposé  est  fixé  un  fil  à  plomb.  On  promène  ce  morceau  de  bois 
sur  la  surface  de  la  cheminée  ;  tant  que  le  côté  extérieur  du  morceau 
de  bois  conserve  son  aplomb,  on  est  certain  de  l'exactitude  du  talus. 

On  répète  tous  les  jours  que  la  main-d'œuvre  est  plus  chère  en 
Angleterre  qu'en  France,  c'est  une  erreur  grave.  Un  ouvrier  fran- 
çais qui  reçoit  4  fr»  par  jour  et  qui  fait  une  toise  d'ouvrage,  est 
payé  plus  chèrement  qu'un  Anglais  qui  gagne  10  à  12  fr.  par  jour 
et  fait  5  à  6  toises  de  ce  même  ouvrage.  C'est  la  quantité  d'ouvrage 
fait,  et  non  le  prix  de  la  journée  de  l'ouvrier,  qu'il  faut  comparer. 
Un  autre  avantage  qu'on  trouve  en  Angleterre,  est  la  rapidité  avec 
laquelle  les  constructions  s'achèvent,  ce  qui  ne  peut  avoir  lieu  chez 
nous,  avec  notre  manière  de  bâtir  ,  qu'au  dépens  de  la  solidité. 

Avant  d'encourager  les  propriétaires  à  bâtir  des  maisons  en 
briques  ,  il  faut  voir  s'il  y  a  possibilité  de  le  faire  concurremment 
à  l'emploi  du  moellon,  et  s'il  ne  peut  pas  survenir  des  inconvéniens 
assez  grands  pour  exclure  ce  nouveau  mode  de  construction. 

Quant  au  prix,  l'avantage  est  maintenant  pour  le  moellon.  Mais 
ne  peut-on  pas  changer  cet  état  de  choses?  J'ai  la  conviction  intime 
qu'il  est  très  possible  d'arriver  à  un  bon  résultat  sous  le  rapport 
économique.  J'ai  donné  ci-dessus  une  esquisse  de  compte  de 
revient  de  la  brique,  dans  le  département  du  Nord,  qui  s'accorde 
avec  celui  des  mines  d'Anzin  et  de  M.  Clère ,  ingénieur  en  chef  des 
ponts  et  chaussées,  que  l'on  pourra  consulter  avec  fruit.  Il  est  bien 
présumable  que  puisque  l'on  peut  vendre  avec  bénéfice  le  millier 
de  briques  pour  1 1  à  12  fr.  à  Lille ,  on  pourrait  l'avoir  ici  à  i5  ou 
20  f. ,  en  suivant  le  même  procédé,  au  lien  de  5o  à  56  fr.  que  coûle 
la  mauvaise  brique  des  environs  de  Paris  et  de  80  fr.  prix  de  celle 
tome  3.  26 
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de  Bourgogne,  qui  est  cependant  moins  bonne  que  celle  de  Flandres. 

M.  le  préfet  doit  donc,  avant  tout,  donner  des  primes  d'en- 
couragement aux  fabricans  qui  livreraient  des  briques  de  qualité  , 
de  pesanteur  et  de  dimensions  déterminées,  à  un  prix  aussi  déter- 
miné par  des  essais  bien  faits.  Alors ,  s'il  y  avait  seulement  égalité 
de  prix  avec  le  moellon,  l'avantage  serait  tout  entier  pour  la 
brique  ,  à  cause  de  son  emploi  plus  fucile,  plus  prompt,  et  plus  sûr 
contre  la  négligence  des  ouvriers. 

Il  serait  également  nécessaire  que  l'on  adoptât  de  bons  régie— 
mens  sur  toutes  les  parties  de  la  construction  :  de  fixer ,  par 
exemple ,  l'épaisseur  des  murs  de  face  à  16  ponces ,  et  exclure  les 
pans  de  bois  de  l'intérieur  des  villes. 

Ou  se  récrie  contre  la  courte  durée  des  maisons  en  Angleterre  , 
la  brique  n'en  est  pas  cause  :  ce  sont  les  constructeurs  qui  abusent 
de  la  stabilité  en  bâtissant  des  maisons  de  4  étages  avec  des  niurs 
de  8  à  1a  pouces  d'épaisseur,  sans  les  lier  suffisamment  par  les 
planchers.  Ce  vice  de  construction  se  rencontre  presque  toujours 
dans  les  lieux  où  l'on  construit  en  briques.  A  Paris ,  où  la  vibra- 
tion causée  par  le  continuel  roulement  des  voitures  est  une  pais- 
sante cause  de  destruction  pour  les  édifices  ,  il  faut  donner  anx 
murs  une  épaisseur  suffisante  pour  résister  à  cet  effet ,  et  on  y 
parviendra  d'autant  plus  facilement  que  les  planchers  seront  mieux 
lies  aux  murs. 

On  objectera  encore  que  les  maisons  construites  en  briques  ont 
un  aspect  triste  et  que  les  enduits  ne  peuvent  pas  tenir  dessus. 
Cela  est  vrai  pour  les  briques  de  Bourgogne  dont  la  surface  estlissr 
et  unie  ,  mais  cela  ne  Test  plus  pour  les  briques  au  coke  dont  la 
surface  est  ûpre  et  parsemée  de  cavités  comme  celles  de  la  meulière. 
Si  les  briques  ont  une  surface  aussi  peu  unie  que  le  moellon  ,  elles 
supporteront  aussi  bien  l'enduit  $  je  dis  même  qu'elles  le  suppor- 
teront mieux,  parce  qu'elles  sont  moins  susceptibles  de  se  laisser 
pénétrer  d'humidité  qu'on  doit  regarder  comme  la  pins  paissante 
cause  de  la  chute  des  enduits. 

Quant  à  la  durée  ,  on  ne  peut  la  contester ,  car  la  brique  est 
moins  altérable  ,  par  quelque  cause  que  ce  soit ,  que  toutes  les 
pierres  employées  dans  la  construction.  Elle  ne  craint  ni  Pli  uni  i- 
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ditê  ni  la  gelée;  l'incendie  ne  la  calcine  pas  comme  la  pierre. 
D'ailleurs,  n'avons-nous  pas  l'antiquité  pour  exemple.  Ne  voyons- 
nous  pas  d'anciens  édifices  égyptiens,  construits  en  briques  sécbées 
au  soleil ,  qui  ont  traversé  un  grand  nombre  de  siècles.  Chez  les 
Grecs  ,  les  Romains ,  ne  voyons-nous  pas  des  milliers  de  temples, 
palais  et  autres  édifices  dont  les  restes  sont  en  quelque  sorte  in- 
destructibles. Donnons-nous  la  peine  d'aller  à  Paris  même  ,  rue 
de  la  Harpe  ,  nous  y  verrons  une  grande  voûte  (  les  thermes  de 
Julien)  en  briques,  qui,  depuis  vingt  siècles,  voit  s'élever  et 
s'écrouler  des  maisons  de  toute  nature  autour  d'elle  ;  et  cependant 
«ur  cette  voûte  existait  un  jardin  avec  quatre  pieds  d'épaisseur  de 
terre.  C'était  cependant  une  cause  puissante  de  destruction  parle 
poids  et  l'humidité  qui  y  était  entretenue. 

Enfin  la  solidité  des  constructions  en  briques  est  trop  connue 
de  toutes  les  personnes  qui  se  sont  occupées  d'architecture ,  pour 
qu'il  soit  nécessaire  d'appuyer  plus  longtemps  sur  ce  sujet.  Féli- 
citons nous  de  ce  que  M.  le  préfet  donne  une  puissante  impul- 
sion à  ce  genre  de  construction  ,  qu'on  peut  regarder  comme  nou- 
veau pour  Paris,  et  hâtons  nous  de  joindre  nos  efforts  aux  siens 
pour  lui  donner  toute  l'extention'  dont  il  est  susceptible. 

•■■■„'    ■   ■  « 
^        ....  ;  n  »  .. 

ANALYSE  DE  l'-BSS  AI -PRATIQUE  «UR.  l'aRT  DU  RRIQUETTER  '  AU 
CHARBON  DE  TERRE;  PAR  M.  J.-Fi  CLBRE  ,   INGÉNIEUR  EN 
°  CHEF  AU  CORPS  ROTAL  DES  MINES  (  l). 

•  Cet  ouvrage  mérite  d'être  lu  et  étudié  avec  soin  par  toutes  les 
personnes  qui  s'occupent  de  l'art  de  bâtir.  Elles  y  trouveront  le 
détail  clairement  présenté  de  la  manière  cle  fabriquer  économique- 
ment cfe  bon  nés  briques. 

Oir  y  trouvera  des  renseignements  précieux  sur  le  eboix  dès  terres 
propres  à  être  converties  en  briques*,  sur  les  différentes  opérations 
préliminaires  pour  arriver  à  ce  résultat.  On  verra  que  cette  indus* 

•      '         •  .-■  ■■      ,  —  ...        •  .II*  '        ■  I  '  ■ 

(i)  Essai  pratique  sur  l'Art  du  Briquctierau  ebarbonde  terre  ;  parJ.-F. 
ClAre.  .Çliea  Carilian-Gœury ,  lilfraif*  q"»i  des  Augustin»,  uo.fi.  Prix  , 
\  IV.  !>o  v.) 
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trie  doit  être  divisée  en  quatre  parties,  c'est-à-dire,  que  chaque 
saison  nécessite  un  genre  d'opérations  différentes.  Ainsi  l'hiver 
doit  Être  employé  à  tirer  In  terre  et  à  la  rendre  propre  à  la  fabri- 
cation :  le  printemps  est  l'époque  de  la  fabrication  ;  Pété  celle  de 
la  parfaite  dcssication ,  et  le  commencement  de  l'automne  celle  de 
la  cuisson.  Ce  sont  là  du  moins  les  principes  d'après  lesquels  on 
arrive  aux  meilleurs  résultats. 

M.  Ciére  entre  dans  des  détails  aussi  complets  qu'intéressons  sur 
la  construction  des  fours  formés  en  plein  champ  par  les  briques 
elles-ni£mes ,  sur  les  opérations  diverses  qui  doivent  accompagner 
la  cuisson  et  l'amener  à  ce  degré  de  perfection  et  d'économie  qu'il 
serait  si  désirable  d'atteindre  partout.  Enfin  il  arrive  à  la  partie  la 
plus  intéressante  de  la  fabrication ,  c'est-à-dire,  au  résultat  écono- 
mique. 

Ce  procédé  permet  un  grand  développement,  car  on  cuit  jusqu'à 
un  million  et  demi  et  même  deux  millions  de  briques  en  même 
temps,  forment  un  seul  monceau  qui  met  environ  un  mois  à  cuire. 
Il  n'y  a  qu'un  dixième  de  déchet. 

On  trouve  dans  la  statistique  du  département  do  Nord,  publiée 
en  1804  par  le  préfet  Dieudoiraé,,  les  détails  suivans  sur  la  fabri- 
cation de  la  brique  pour  un  millier. 

Main  d'oeuvre  de  toute  espèce  pour  un  millier   a  65. 

Terre  et  sable.  o  5o. 

Rois  et  bouille   3  60. 

Achat  et  enftetien  des  ustensiles.   f . .  .     o  4°* 

Déchet  i/io"  environ   o  j5. 

Revient  de  1000  briques   7  90. 

Le  millier  se  vçndait  à  cette  époque   10  00. 


Bénéfice  de  l'entrepreneur   9  10. 

Ce  qui  équivaut  à  i3  p.  0/0  des  dépenses.  Le  bénéfice  augmente 
en  raison  du  nombre  fabriqué.  M.  Clère  prouve  que ,  depuis  cette 
époque,  la  fabrication  s'est  améliorée,  puisqu'ù  Auzin  et  autres 
lieux,  le  millier  de  briques  ne  coûte  que  6  fr.  25  à  6  fr.  4oet  qu'il 
se  vend  de  11  à  i3  fr.  Aussi  beaucoup  de  propriétaires  qui  ont  à 
bâtir,  font-ils  une  quantité  de  briques  doubles  de  celle  qui  leur 
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est  nécessaire.  Le  bénéfice  sur  la  rente  de  la  partie  superflue  paye 
la  partie  employée  par  eux,  de  sorte  que  la  brique  ne  leur  coûte 
rien. 

La  brique  ainsi  fabriqnée  à  la  houille  en  Flandres  est  meilleure 
que  celle  de  Bourgogne  fabriquée  au  bois  et  préférable  surtout  pour 
la  construction. 

On  regrettera  que  M.  Clère  n'ait  pas  dirigé  ses  travaux  vers  la 
fabrication  des  briques  au  coke  ,  mais  je  le  répète  ,  les  personnes 
que  cette  fabrication  intéressent  trouveront  dans  son  ouvrage  tous 
les  éléinens  nécessaires  pour  se  guider  dans  cette  nouvelle  industrie 

Aristide  Vincent. 

MEMOIRE 

SUR  LA  CONSTRUCTION  ET  l'eNTRETIEN  DES  CHEMINS  ,  FAITS  EN 
RACHAT  DE  CORVEE  DANS  LA  GÉNÉRALITÉ  DE  LIMOOES  J 

PAR  M.  TRÉZAGUET ,  irspcctbur gbnbk \\* des  i»oxt»;ït  CHAnsSBF»  ( i  ) . 

ARTICLE  I".  CONSTRUCTION. 

§  I"  Chemins  a  mi-côte. 

On  s'est  attaché  particulièrement  à  tourner  les  montagnes  pour 
réduire  les  plus  fortes  pentes  à  5  pCv*  par  toise  ,  et  l'ou  ne  s'est  déter- 
miné à  cetle  pente  que  lorsqu'il  aurait  été  impossible  de  la  faire 
moindresans  tomber  dans  des  remblais  ou  déblais  trop  considéra  blrs 
on  de  trop  grands  développemens,  dont  le  plus  de  longueur  n'au- 


(i)  Les  routes  de  l'ancienne  généralité  de  Limoges  ont  été , 
pendant  long-temps,  les  plus  belles  de  France.  Ce  fut  dans  cette 
généralité  que  M.  Turgot,  qui  en  était  l'intendant,  essaya,  vers 
l'année  1766,  de  remplacer  la  corvée  en  nature  par  une  prestation 
en  argent;  l'expérience  qu'il  fit  de  ce  nouveau  mode  le  conduisit  à 
proposer  l'édit  du  roi  de  1774»  portant  suppression- de  la  corvée 
|»«ur  la  confection  et  l'entretieu  des  routes  dans  toute  l'étendue  du 
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rait  pas  été  compensé  par  la  pente  douce  qu'il  aurait  procurée.  Lea 
pentes  lea  plus  ordinaires  sont  donc  de  a,  3  et  4° »  ou  s'est  assu- 
jetti, dans  les  montagnes  dont  le  développement  allonge  necessai- 
ment  le  chemin,  de  diviser  la  hauteur  totale  en  un  certain  nombre 
de  pentes  ,  disposées  de  façon  que  le  commencement  de  la  montée 
soit  par  les  pentes  les  plus  fortes ,  et  diminuées  à  mesure  que  l'on, 
approche  du  sommet;  par  exemple,  une  côte  de  600  toises  de  dé- 
royaume. Le  préambule  de  cette  édit,  ouvrage  de  M.  Turgot,  de- 
venu contrôleur-général,  est,  sur  cette  matière ,  un  Mémoire  ins- 
tructif, que  toutes  les  personnes  appelées  à  s'en  occuper  consulte- 
ront toujours  avec  fruit,  tant  à  cause  des  principes  de  justice  admi- 
nistrative qui  y  sont  exposés,  qu'à  cause  des  faits  et  des  documens 
qu'il  contient. 

Pendant  que  M.  Turgot  exerça  les  fonctions  d'intendant  dans  la 
généralité  de  Limoges,  il  fut  efficacement  secondé  dans  son  des- 
sein d'en  améliorer  les  routes  par  M.  Trezaguet,  ingénieur  en  cbef 
des  ponts  et  chaussées  qui  méritait  toute  sa  confiance ,  et  pour  le- 
quel il  professait  une  haute  estime. 

On  doit  à  cet  ingénieur  en  chef,  qui  écrivait  peu,  mais  qui  don- 
nait aux  ingénieurs  placés  sous  ses  ordres,  l'exemple  d'une  grande 
activité  par  les  fréquentes  tournées  qu'il  faisait,  un  Mémoire  suc- 
cinct sur  la  construction  et  l'entretien  des  grandes  routes  dans  le 
Limosin. 

La  première  partie  de  ce  Mémoire  relative  à  la  construction  des 
c  haussées  d'empierrement  et  de  gravelage,  a  été  publiée  par  M.  Le- 
sage,  en  1806  ,  dans  le  i*r  volume  de  son  Recueil  extrait  de  la 
bibliothèque  de  l'École  des  ponts  et  chaussées;  mais  il  n'a  point 
compris,  dans  cette  publication,  la  seconde  partie  du  Mémoire  de 
M.  Trésaguet,  qui  est  relative  à  l'entretien  de  ces  chaussées. 

On  parle  beaucoup,  depuis  quelques  temps,  du  mode  d'entretien 
des  grandes  routes  en  Angleterre  et  dans  quelques  contrées  étran- 
gères ;  peut-être  connatt-on  mieux  les  procédés  qui  y  sont  em- 
ployés aujourd'hui,  que  ce  qu'on  pratiquait  chez  nous  il  y  a  quel- 
ques années. 

J'ai  pensé  qu'il  était  utile  de  publier  dans  son  entier  le  Mémoire 
de  M.  Trésaguet,  dont  beaucoup  de  jeunes  ingénieurs  n'ont  peut- 
être  pas  connaissance.  Je  reviendrai  incessamment  sur  son  contenu. 
)1  sertira  de  texte  à  quelques  observations  qui  seront  insérées  dans 
l'un  des  prochain  numéros  de  ce  Journal.        P. -S.  Girard. 
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veloppement  et  de  i5o  pieds  de  hauteur  totale,  peut  être  niontt'-e 
par  une  pente  uniforme  de  3  pouces  ;  mais,  quoique  cette  pente 
soit  facile  et  commode  sur  une  petite  longueur,  elle  devient  fati- 
gante à  mesure  qu'elle  s'allonge,  et  l'on  a  préféré  de  diviser  celte 
montée  en  cinq  pentes,  savoir  :  la  première,  de  100  toises  sur 
4  pouces  de  pente;  la  seconde,  de  100  toises  sur  3 pouces  6  lignes; 
la  troisième,  de  notoises  de  longueur  sur  3  pco"  3  lignes;  la  qua- 
trième ,  de  140  toises  de  longueur  sur  a  pouces  8  lignes;  la  cin- 
quième et  dernière,  de  i5o  toises  sur  2  pouces,  pour  que  la  résis- 
tance diminue  en  raison  des  forces  du  cheval  affaibli  par  un  long 
tirage  ;  au  lieu  que  si  la  pente  eût  été  de  3  pouces  uniformément 
sur  toute  la  longueur,  la  résistance  aurait  été  égale  à  la  fin  comme 
au  commencement,  et  les  forces  du  cheval  beaucoup  moindres.  On 
observe  de  faire  des  repos  de  20  toises  de  longueur  ou  environ ,  à 
tous  les  changemens  de  pente  que  Ton  a  placés,  autant  qu'il  a  été 
possible,  dans  les  tournans  des  angles  saillans  ou  rentrans  dans  lu 
montagne  ;  ce  qui  fait  que  leur  longueur  ne  peut  être  assujettie  à 
aucune  proportion  entre  elle  et  les  hauteurs.  Les  chemins  à  mi- 
côte  sont  coupés,  sur  le  penchant  de  la  montagne,  sur  42  pieds  de 
largeur  avec  banquettes  de  3  pieds  au  sommet,  et  plantés  d'arbres 
seulement  du  côté  du  vallon. 

Ou  a  préféré,  d'après  l'expérience,  les  chaussées  creuses,  comme 
celles  du  profil  (Jîg*  ire  ),  aux  chaussées  bombées  {fig.  2  )  et  anx 
chemins  inclinés  sur  toute  leur  largeur  3),  pour  éviter  les 

fossés  pratiqués  au  pied  du  talus  des  déblais  servant  à  l'écoulement 
des  eaux ,  lesquelles  rassemblées  et  resserrées  dans  ces  rigoles  ou 
fossés,  s'écoulaient  avec  la  plus  grande  vitesse  sur  des  pentes  de  3 
et  4  pouces ,  entraînaient  nécessairement  les  terres ,  et  formaient 
des  ravins  qui  rendaient  bientôt  le  chemin  impraticable ,  quelque 
soin  que  l'on  pût  avoir  de  l'entretien.  Les  réparations  étaient  dé- 
truites par  le  premier  orage.  Le  seul  moyen  d'arrêter  ces  désastres, 
était  de  revêtir  les  fossés  ou  rigoles  de  perrées  sur  les  côtés  et  de 
paver  le  iond  ;  mais  cet  excédant  de  dépense,  qui  enchérit  beau- 
coup, ne  remédie  pas  assez  à  l'écoulement  des  eaux  au  côté  opposé 
qui  entraîne  les  empattemens  du  remblai  ;  de  façon  qu'en  très  peu 
de  temps,  il  ne  reste,  pour  ainsi  dire ,  que  la  chaussée  isolée ,  les 
accotemens  étant  ravinés  ot  impraticables  aux  voitures. 
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La  chaussée  creuse  (Jfg.  ito  )  remédie  à  tous  ces  inconvénient  , 
en  réunissant  les  eaux  dans  son  milieu-,  elle  est  pins  économique 
en  ce  qu'elle  supprime  la  dépense  de  la  fouille  et  du  revêtement 
du  fossé,  ainsi  que  du  déblai  de  sa  largeur  sur  toute  la  hauteur  des 
talus  :  elle  est,  en  outre,  la  plus  sure  pour  les  voyageurs  par  sa  forme, 
et  surtout  par  la  banquette  du  côté  du  précipice  que  l'on  ne  peut  em- 
ployer aux  chaussées  bombées,  parce  qu'alors  il  faudrait  un  second 
fossé  au  pied  du  talus  de  la  banquette  revêtu  comme  l'antre  ;  sans 
quoi ,  les  eaux  coulant  sur  la  longueur  de  l'accotement  l'auraient 
bientôt  détruit.  YaJîs.  3  a  le  même  inconvénient  du  fossé  \  outre 
la  forme  désagréable  à  la  vue ,  elle  est  on  ne  peut  plus  incommode 
uux  voitures  penchées  sur  un  plan  incliné  de  5  à  6*  par  toise , 
parce  qu'il  faut  que  la  pente  sur  la  largeur  soit  toujours  plus  forte 
que  sur  la  longueur,  pour  déterminer  les  eaux  à  s'écouler  dans  les 
fossés^  sans  quoi  elles  suivraient  la  pente  ia  plus  rapide  de  la  lon- 
gueur, les  fossés  deviendraient  inutiles,  et  les  chemins  ravinés  et 
emportés. 

Ces  chaussées  creuses  ne  sont  cependant  pas  exemptes  d'încon- 
véniens  5  elles  seraient  sujettes  à  être  ravinées  par  le  fréquent  écou- 
lement des  eaux,  si  l'on  n'y  remédiait  par  leur  construction.  On 
donnera,  à  l'article  des  chaussées,  les  moyens  que  l'on  a  employés 
avec  succès,  confirmés  par  huit  à  neuf  ans  de  roulage,  et  conservés 
dans  l'état  de  la  première  construction. 

$  2.  Chemins  en  plaine.  Les  chemins  de  niveau ,  ou  à  peu 
près,  sont  très  rares  en  Limosin  ,  ainsi  que  dans  tous  les  pays  de 
montagnes  ;  il  s'en  trouve  cependant  quelques  parties  sur  les  som- 
mets, ou  dans  les  vallons  dont  le  fond  a  quelque  largeur.  Ces  che- 
mins, suivant  les  réglemens  et  l'usage,  sont  accomptt^ués  de  fossés, 
comme  dans  4>  p°ur  l'égoûl  des  eaux  ;  mais  leur  suppression, 

démontrée  nécessaire  dans  les  côtes  et  les  alignemens  des  arbres 
rapprochés  de  l'arête  des  empattemens  (  frg.  irc),  formait  des 
difformités  très  désagréables  à  chaque  raccordement  des  parties  en 
plaine,  avec  celles  à  mi-côte ,  en  remblais  ou  en  déblais ,  par  la 
largeur  des  fossés  de  6  pieds  prise  en  dehors,  et  la  ligne  des  ar- 
bres 6  pieds  au-delà  :  ce  qui  les  éloigne  de  12  pieds  de  l'arête  de 
l'accotement,  tandis  qu'ils  ne  peuvent  être  que  de  2  pieds  sur  les 
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cotes  à  cause  dn  plan  incliné  des  empattement,  qui  mettrait  leur 
cime  au  niveau  de  la  chaussée  s'ils  en  étaient  à  12  pieds  de  dis- 
tance; mais  en  réfléchissant  sur  l'usage  de  ces  fossés  en  pays  de 
plaine,  on  voit  qu'ils  n'ont  été  imaginés  que  pour  l'égoùt  des  eaux, 
et  qu'il  est  possible  de  les  supprimer  en  mettant  le  chemin  au- 
dessus  du  sol  de  la  plaine  de  18  ou  20  pouces  de  hauteur,  formant 
une  levée  de  la  largeur  prescrite  et  uniforme.  Dans  tous  les  cas  de 
remblais  et  de  déblais ,  1rs  eaux  ne  séjourneront  pas  plus  sur  le 
chemin,  puisqu'elles  auront  également  une  partie  plus  basse  pour 
s'écouler  (  Voy.  le  profil,  Jtg.  5).  Les  raccordemens  alors  n'auront 
plus  de  difformités,  les  chemins  seront  de  même  largeur,  et  les 
arbres  s'aligneront  toujours,  restant  à  même  distance  de  l'arête  de 
l'accotement,  et  à  même  hauteur  au-dessous  du  niveau  du  dessus  du 
chemin. 

Cette  méthode  a  paru  non-seulement  plus  convenable  ,  en  ce 
qu'elle  sauve  toute  difformité  des  différentes  largeurs  répétées  à 
chaque  déblai  ou  remblai ,  niais  encore  plus  économique  dans  la 
première  construction  ,  ainsi  que  dans  l'entretien. 

Plus  économique  dans  la  première  construction  ,  non  dans  le 
remuement  des  terres  que  Ton  peut  considérer  le  même  pour  Ils 
retrousser  et  former  les  accotemens  en  temblai ,  ménageant  le 
vide  de  l'encaissement ,  suivant  la^g.  5,  ou  de  fouiller  l'encais- 
sement delà  chaussée  et  les  fossés,  suivant  lajîg.  4>  mais  dans 
la  conservation  aux  propriétaires  riverains  de  4  toises  superficielles 
par  toise  courante  de  chemin  j  ce  qui  produit  par  lieue  de  2,400 
toises ,  9,600  loises  carrées ,  et  au  roi  l'indemnité  de  ce  fonds  , 
qui  se  paie  exactement ,  depuis  l'administration  de  M.  Turgot , 
dans  cette  province  ;  enfin,  plus  économique  dans  l'entretien  par 
le  curement  des  fossés  ,  qui  se  comblent  d'autant  plus  vite  que  , 
n'ayant  pas  de  pente,  les  eaux  y  sont  stagnantes  jusqu'à  ce  qu'elles 
soient  imbibées  dans  les  terres  et  y  déposent  toutes  celles  qu'elle» 
y  ont  entraînées. 

Les  fossés  ont  encore  un  inconvénient  non  moins  défavorable  à 
la  solidité  des  routes  dans  les  terres  argileuses  qui  conservent  l'eau, 
et  entretiennent  une  humidité  dans  les  accotemens  ,  qui  les  rend 
bourbeux  ,   et  qui  ,  de  pioche  en  proche  ,  pénètre  jusques  à  h 
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chaussée  ,  ce  qui  ne  peut  arriver  à  la  petite  levée  au-dessus  <fo 
sol  ,  qui  a  son  égoût  des  deux  côlées  qui  l'a  délivré  de  toute 
humidité. 

Ces  avantages  ,  reconnus  dans  les  petites  parties  de  niveau  qui 
se  rencontrent  dans  les  pays  de  montagnes  ,  ne  mériteraient- ils 
pas  d'être  observés  dans  les  pays  de  plaines  ,  pour  la  conservation 
du  terrain ,  l'épargne  sur  les  indemnités  ,  ainsi  que  pour  l'entre- 
tien des  fossés?  On  laisse  cette  proposition  a  décider  aux  ingénieurs 
des  pays  plainiers,  qui  ont  peut-être  des  sujétions  inconnues  dans 
les  montagnes. 

§  3.  Chaussée  d'empierrement  ou  de  gravelagb.  —  Les 
dimensions  des  chaussées  sont  assez  généralement ,  sur  les  grandes 
routés  du  royaume  ,  de  18  pieds  de  largeur,  18  pouces  d'épaisseur 
au  milieu  ,  compris  le  bombement,  et  de  1a  pouces  aux  bordures  $ 
ce  qui  produit  i5  pouces  d'épaisseur  réduite. 

Les  pierres  sont  arrangées  à  la  main  dans  le  fond  de  l'encaisse- 
ment ,  posées  de  plat ,  ensuite  chargées  de  pierrailles  jusques  ù  la 
naissance  du  bombement ,  battues  à  la  masse ,  et  celles-ci  recou- 
vertes de  pierrailles  ,  qui  doivent  être  cassées  plus  menues  que  la 
couche  inférieure  ,  pour  former  le  bombement. 

Cette  épaisseur  peut  être  nécessaire  pour  des  chaussées  à  l'entre- 
tien des  corvées  ,  dont  les  réparations  ne  peuvent  être  faites  que 
dans  les  saisons  du  printemps  et  de  l'automne  ;  les  ornières  pro- 
fondes qui  se  forment  dans  l'intervalle  de  six  mois  ,  auraient  pu  les 
couper  et  les  détruire  totalement  ,  si  elles  eussent  eu  moins  d'é- 
paisseur ;  mais  la  suppression  des  corvées  dans  celte  province  , 
depuis  1764  9  a  donné  occasion  de  réformer  ces  constructions  ,  et 
réduire  les  épaisseurs  au  seul  nécessaire  pour  résister  au  poids  des 
plus  fortes  voitures  ,  et  par  conséquent  d'en  diminuer  la  dépense 
de  plus  de  moitié  ,  en  faisant  ces  chaussées  de  même  épaisseur 
d'une  bordure  à  l'autre  ,  et  ne  leur  donner  que  9  à  10  pouces  ,  au 
lieu  de  i5  pouces  réduits  qu'elles  avaient. 

Ces  chaussées  ont  résisté  depuis  dix  ans,  avec  un  entretien  suivi, 
aussi  belles  et  aussi  rondes  qu'elles  l'ont  été  dans  leur  première 
formation  ,  sur  les  routes  les  plus  pratiquées  de  cette  province  , 
telles  que  celle  de  Paris  à  Toulouse  ,  et  celle  de  Paris  en  Çspagne  , 
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quoique  composées,  dans  la  pins  grande  partie,  de  pierres  calcaires 
et  tendres.  Four  parvenir  ,  en  diminuant  si  considérablement 
l'épaisseur  des  chaussées  à  leur  conserver  la  force  nécessaire  au 
poids  qu'elles  doivent  porter,  il  a  fallu  en  changer  la  construction 
et  les  dimensions.  Le  iond  de  l'encaissement  a  été  bombé  parallè- 
lement à  celui  que  doit  avoir  la  chausséee  (v.  le  profil7).La  profondeur 
réduite  ù  10  pouces  et  les  côtés  coupés  en  talus  sur  un  angle  d'en- 
>iron  20  degrés.  L'encaissement  préparé  de  la  sorte,  les  bordure» 
font  posées  par  des  paveurs  ,  de  façon  que  leur  surface  soit  recou- 
verte par  la  pierraille  et  qu'il  n'y  ait  que  leur  arête  extérieure  d'ap- 
parente ;  la  première  couche  dans  le  fond  de  l'encaissement  est 
posée  de  champ  et  non  de  plat ,  en  forme  de  pavé  de  blocage , 
affermie  et  battue  à  la  masse ,  sans  cependant  s'assujétir  à  ce  que 
les  unes  ne  surpassent  pas  les  autres  ;  le  surplus  de  la  pierre,  éga- 
lement arrangée  à  la  main ,  couche  par  couche  ,  battue  et  cassée 
grossièrement  à  la  masse  pour  qu'elles  s'encastrent  les  unes  dans 
les  autres,  et  qu'il  ne  reste  aucun  vide.  Enfin ,  la  dernière  couche, 
de  3  pouces  ,  est  cassée  au  petit  marteau  à  part  et  sur  une  espèce 
d'enclume  ,  de  la  grosseur  d'une  noix  environ  ,  pour  être  ensuite 
jetée  à  la  pelle  sur  la  chaussée  et  former  le  bombement.  On  ob- 
serve avec  le  plus  d'attention  de  choisir  la  pierre  la  plus  dure 
pour  cette  dernière  couche  ,  fut-on  même  obligé  d'aller  dans  des 
carrières  plus  éloignées  que  celles  qui  ont  fourni  la  pierre  du  corps 
de  la  chaussée  j  leur  solidité  dépendant  de  cette  dernière  couche, 
on  ne  peut  être  trop  scrupuleux  sur  la  qualité  de  la  pierre  ou  du 
caillou  qui  doit  y  être  employé.  Les  chaussées  creuses  (fig*  8* 
sont  construites  sur  le  même  principe  ;  on  observe  seulement 
qu'elles  ne  sont  employées  que  sur  les  pentes  au-dessus  de  deux 
pouces  ,  et  les  bombées  sur  les  pentes  au-dessous. 

Les  bombemens  ,  ainsi  que  les  cerces  des  chaussées  ,  sont  fixés 
proportionnellement  aux  pentes;  les  chaussées  bombées  ont  six  pc" 
dans  la  plaine  ,  et  pour  les  pentes  au-dessous  de  2  pouces  ,  et 
les  cerces  des  chaussées  creuses  de  4  ,  5  et  6  pouces  ,  suivant  les 
pentes   depuis  2  pouces  jusqu'à  5  pouces. 

Pour  prévenir  les  dégradations  que  pourrait  faire  récoulement 
des  eaux  dans  les  chaussées  creuses  et  les  ravines,  sur  les  accoiemens 
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tant  desdites  chaussées  qne  sur  ceux  des  bombées  ,  on  forme  des 
écharpes  de  dislance  en  distance  ,  déterminées  aussi  par  la  raideur 
des  pentes  ,  savoir  :  de  10  toises  en  10  toises  sur  les  pentes  de  4 
à  5  pouces  ,  de  i5  toises  sur  celles  de  3  à  4  pouces  et  de  20  toises 
sur  celles  au-dessous  de  3  pouces  ;  les  écharpes  disposées  suivant 
\e%fîg*  9  et  10  forment  un  angle  de  \5  degrés  avec  la  ligne  du 
chemin  ,  et  sont  composées  de  libages  ou  grosses  bordures  posées 
en  carreaux  et  boutisses  ,  et  de  champ,  de  façon  qu'elles  soient  au 
moins  de  ia  ponces  encastrées  dans  une  tranchée  faite  pour  1rs 
recevoir,  en  sorte  que  leur  surface  n'excède  pas  celle  de  la  chaussée 
et  des  accotemens ,  et  ne  cause  aucun  choc  aux  voitures.  On  pose 
aussi,  de  12  en  12  pieds  ,  des  bordures  saillantes  pour  empêcher 
les  rouliers  de  conduire  l'une  des  roues  le  long  de  la  chaussée  ,  ce 
qu'ils  feraient ,  sans  cette  précaution  ,  dans  les  descentes  ,  pour 
retenir  les  voilures.  Celte  pratique,  usilée  par  tous  les  voituriers, 
dégrade  les  chaussées  par  l'ornière  qui  se  forme,  et  met  la  bordure 
en  l'air  et  sans  soutien. 

Ces  écharpes  (  fig.  9  )  suffisent  dans  les  chaussées  creuses,  pour 
arrêter  les  dégradations  que  pourrait  faire  l'écoulement  des  eaux, 
lorsque  la  pierre  cassée  est  très  dure  ;  mais  ,  lorsqu'au  contraire 
elle  est  tendre  et  se  réduit  en  sable  ,  les  eaux  les  entraînent  faci- 
lement et  décharnent  la  chaussée.  Dans  ce  cas  ,  on  y  remédie  par 
un  pavé  de  6  pouces  de  largeur  dans  le  milieu  de  la  chaussée  , 
suivant  la  même  courbure  du  surplus  de  1  empierrement  ,  obser- 
vant de  faire  déborder  alternativement  une  bordure  de  ce  pavé  , 
comme  des  pierres  d'attente  ,  pour  former  liaison  avec  Pem  piètre- 
ment ou  le  cailloutis.  Des  chaussées  ont  été  exécutées  ,  il  y  a  six 
ans,  sur  la  route  de  Paris  à  Toulouse  ,  entre  le  Berry  et  le 
Limosin  ,  où  la  pierre  est  de  la  plus  mauvaise  qualité  ,  elles  se 
soutiennent  très  bien  au  moyen  de  cette  partie  pavée  servant  de 
ruisseau  5  celles  de  la  même  route  ,  entre  Limoges  et  le  Quercy  , 
où  la  pierre  est  également  de  mauvaise  qualité  ,  se  soutiennent 
de  même  sans  le  secours  des  écharpes  ni  de  pavé  dans  le  milieu. 
On  observe  que  ,  lorsque  les  pentes  sont  longues  et  qu'il  se  ras- 
semble une  trop  grande  quantité  d'eau  dans  ces  fos.sés  ,  on  les  en 
dégage  ,  suivant  les  besoins  et  les  circonstances  ,  par  des  oa*srs 
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qui  traversent  l'accotement  et  conduisent  les  eaux  hors  do  chemin. 

Ces  cassis  (Jtg>  10)  sont  construits,  comme  les  chaussées 
creuses  ,  sur  une  cerce  de  4  ft  5  pouces  de  flèche  ;  ils  ont  6 
«  9  pieds  de  largeur  proportionnée  à  la  quantité  d'eau  qu'ils 
doivent  recevoir ,  et  aussi  pour  que  les  voitures  ne  souffrent  point 
de  choc  en  les  traversant  ç  et  lorsque  ces  cassis  se  déchargent  sur 
l'empattement  des  remblais,  ils  sont  prolongés  sur  ces  empatte- 
mens  jusques  à  la  rencontre  dn  terrain  ferme  ,  sans  quoi  les 
eaux  ravineraient  et  entraîneraient  les  terres  rapportées.  On 
a  ,  d'ailleurs,  le  plus  grand  soin  de  détourner  les  eaux  étrangères 
qui  pourraient  y  aboutir  par  des  fossés  de  décharge ,  petites 
dignes  ,  etc.  ,  de  façon  qu'il  ne  doit  y  couler  d'eau  que  celle  de  la 
pluie  qui  tombe  sur  la  surface,  non  celles  qui  pourraient  provenir 
des  sources ,  de  l'égoût  des  terres  ,  ou  autres  chemins  de  traverse. 

ARTICLE  II.  ENTRETIEN. 

$  I"  APPROVISIONNEMENT. 

L'adjudicataire  de  la  construction  neuve  de  chaque  partie  de 
route  est  tenu  par  son  devis  d'approvisionner  toute  la  longueur 
comprise  dans  son  adjudication  ,  et  lors  de  la  réception,  on  exa- 
mine le  nombre  des  tas  ,  la  qualité  de  la  pierre  qu'il  doit  fournir, 
comme  le  surplus  des  ouvrages  dont  il  est  chargé. 

Ces  approvisionnerions  sont  de  cailloux,  de  gravier  ou  de  me- 
nue pierraille  dure  et  de  bonne  qualité,  ramassés  dans  les  champs 
ou  cassés  selon  l'espèce  de  matériaux  que  le  local  peut  fournir.  Ils 
seront  placés  régulièrement  sur  les  bords  extérieurs  des  accote- 
uiens,  par  petits  tas  de  forme  conique  de  trois  pieds  de  base  et 
autant  de  hauteur,  de  manière  qu'ils  ne  puissent  nuire  au  passage 
et  qu'ils  servent  au  contraire  d'une  espèce  de  décoration  par  leur 
ordre  et  leur  arrangement ,  de  l'un  et  de  l'autre  côté  de  la  route, 
alternativement  espacés  de  10  toises  en  io toises,  plus  ou  moins  , 
suivant  leur  dureté  ou  leur  facilité  à  se  broyer  ou  à  se  fendre,  ce 
qui  en  augmente  ou  diminue  la  consommation  ;  à  l'exception  des 
chemins  à  mi-côte  où  ils  seront  tous  placés  du  côté  du  vallon 
et  par  conséquent  plus  rapprochés  les  uns  des  autres  pour  servir 
de  bornes  du  côté  du  précipice ,  et  de  sûreté  aux  voyageurs  . 
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faire  les  observations  nécessaires  sur  le  travail  et  l'exactitude  de 
chacun  d'eux. 

Il  veillera  à  ce  que  les  chaussées  et  leurs  accotemena  ne  soient 
pas  encombrés  par  des  propriétaires  riverains ,  de  terre  ,  fumier  , 
bois,  et  pierre?  ni  corrompus  par  des  rigoles  traversant  les  acco- 
temens  pour  conduire  Peau  dans  les  héritages,  surtout  aux  envi- 
rons des  villages  ,  enfin  à  tout  ce  qui  peut  nuire  et  dégrader  la 
voie  publique  :  le  tout  en  conformité  des  réglemens  du  conseil,  et 
de  l'ordonnance  de  M.  l'intendant,  du  6  juin  1768. 
À  Limoges,  le  17  septembre,  1775. 

Signé  y  Tresaouet. 

L'assemblée  des  ponts  et  chaussées  qui  a  examiné  avec  la  plus 
grande  attention  le  mémoire  de  M.  Trésaguet,'sur  la  conservation 
et  l'entretien  des  chemins  faits  en  rachat  de  cordée  dans  la  généra- 
lité de  Limoges,  a  reconnu  que  ce  mémoire  était  le  fruit  des  lumiè- 
res et  de  Pexpérience  dont  cet  inspecteur  général  a  donné  les  plus 
grandes  preuves  dans  l'exécution  des  chemins  de  cette  généralité. 

L'assemblée  des  ponts  et  chaussées  en  approuvant  en  consé- 
quence les  principes  détaillés  dans  ce  mémoire,  a  jugé  néan- 
moins que  les  nouvelles  observations  faites  depuis  quelques  an- 
nées ,  ainsi  que  quelques  circonstances  locales  exigeaient  qu'elle 
s'expliquât  sur  quelques  articles  ,  et  elle  a  arrêté  : 

i°  A  l'égard  des  palliers ,  qu'il  convenait  en  général  de  leur 
donner  un  pouce  de  pente  psr  toise  et  de  proportionner  leur  lon- 
gueur et  leur  espacement  aux  longueurs  et  aux  pentes  des  côtes  sur 
lesquelles  ces  palliers  seraient  exécutés. 

20  Qu'il  convenait  de  réduire  à  36  pieds  et  même  au-dessous 
suivant  les  circonstances  ,  les  parties  de  route  qui  doivent  être 
escarpées  dans  le  roc  ou  même  faites  en  déblais  dans  certaines 
terres. 

3°  11  a  été  reconnu  qu'il  fallait  éviter  autant  qu'il  était  possi- 
ble de  faire  des  chaussées  creuses  et  préférer  de  rejeter  les  eaux 
du  côté  de  la  montagne  par  une  seule  pente  en  travers,  en 
observant  néanmoins  lorsque  le  terrein  se  trouverait  être  léger, 
de  paver  la  rigole  et  d'élever  un  perré  de  3  pieds  environ  à  la  base 
du  talus  pour  la  garantir. 
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4°  L'assemblée  a  jugé  que  les  routes  en  levées  étaient  en  géné- 
ral toujours  préférables ,  mais*  que  dans  le  cas  ou  elles  ne  pour- 
raient avoir  lieu,  il  conviendrait  da  continuer  à  adopter  l'usage  des 
fossés. 

5°  Bnfin  elle  a  décidé  que  lorsque  le  terrian  avait  peu  de  con- 
sistance il  convenait  que  les  pierres  du  fond  des  chaussées  fussent 
posées  à  plat. 

L'assemblée  des  ponts  et  chaussées  ,  persuadée  de  l'utilité  dont 
pouvait  être  ce  mémoire  pour  les  progrès  de  l'art ,  a  engagé  M.  de 
la  Millière,  à  en  adresser  des  copies  à  tous  les  ingénieurs  en  chef, 
et  à  leur  recommander  d'en  faire  parti  tous  les  inspecteurs  et  sous 
ingénieurs  de  leurs  départemens ,  pour  qu'ils  eussent  à  s'y  confor- 
mer à  l'avenir  dans  la  rédaction  des  projets. 

LETTRE  AU  DIRECTEUR  DU  JOURNAL  DU  GÉNIE  CIVIL, 

EN  REPONSE  AUX  CONSIDERATIONS  D*UN  ANONYME  ,  INSEREES 
DANS  LE  N°  5  DE  CE  JOURNAL. 



Monsieur  ,  en  publiant  divers  articles ,  relatifs  aux  modifica- 
tions i  faire  dans  l'administration  des  ponts  et  chaussées,  vous 
avez  annoncé  que  vous  accueilleriez  les  réclamations  auxquelles 
elles  donneraient  lieu.  J'ose  espérer  que  vous  aurez  la  complai- 
sance d'admettre  les  réflexions  d'un  jeune  ingénieur,  qui ,  tout  en 
rendant  hommage  au  talent  de  l'auteur  de  ces  considérations ,  et 
en  reconnaissant  que  presque  partout  il  a  frappé  juste  et  a  in- 
diqué les  vices  nombreux  de  l'administration  qui  nous  régit  ,  ne 
peut  s'empêcher  de  protester  contre  quelques  faits  énoncés ,  avan- 
cés assez  légèrement. 

J'observerai  d'abord  que  l'auteur  anonyme  est  dans  l'erreur,  en 
prétendant  qu'aujourd'hui  les  études  sont  moins  fortes  à  l'école 
polytechnique  qu'à  l'époque  de  sa  formation.  Il  lui  suffirait  de 
prendre  quelques  renseignemens  prés  de  MM.  Hachette  ,  Prony , 
ou  tout  autre  ancien  professeur;  il  lui  suffirait,  dis-je,  de  lire 
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l'histoire  de  l'école  polytechnique  ,  publiée  tout  récemment ,  pour 
se  convaincre  que,  lors  de  la  formation  de  cette  école,  on  exigeait 
beaucoup  moins  dea  candidats  tant  en  mathématique  qu'en  litté- 
rature. 11  y  verrait  aussi  que  les  cours  de  l'école  étaient  moins 
forta ,  aurtout  en  physique  et  en  chimie ,  car ,  depuis  cette 
époque ,  on  a  fait  dana  ces  sciences  de  grandes  découvertes. 
I/école  polytechnique  n'a  point  déchue,  elle  est  telle  qu'elle  a  été 
créée  ,  et  donne  toujours  des  sujets  dignes  de  cette  grande  institu- 
tion. C'est  donc  avec  peine  que  j'ai  vu  que  l'aute"ttr  de  ces  articles, 
où  il  veut  défendre  la  cause. des  ingénieurs,  a  grièvement  attaqué 
lea  élèves  des  ponts  et  chaussées ,  en  lea  représentant  comme  dea 
jeunes  gens  ,  négligeant  entièrement  leurs  devoirs ,  et  ne  s'occu- 
pant  que  de  viles  intrigues  ,  qui  lea  rendaient  indignes  du  corpa 
dont  ils  on  fait  partie.  Je  puis  affirmer  qu'ici  l'erreur  est  encore 
complète  ;  on  a  pris  la  cause  pour  l'effet.  Sans  aucun  doute  ,  on  a 
voulu  faire  allusion  à  une  mesure  vicieuse  ,  tyrannique  (je  ne  sais 
de  quelle  expression  me  servir  pour  la  flétrir  ) ,  qui  a  été  intro- 
duite à  l'école  des  ponts  et  chaussées  en  i8a3.  Cette  mesure  a  été 
prise  contre  les  protestations  des  élèves  et  malgré  toutes  les  obser- 
vations énergiques  du  célèbre  Brisson  ,  dont  il*  ont  actuellement 
à  déplorer  la  perte  prématurée.  Les  bureaux  avaient  décidé,  et  il 
a  fallu  obéir.  Cette  mesure  consiste  à  placer  arbitrairement  lea 
élèves  ,  sortant  de  l'école ,  tandia  qu'avant  cette  époque  ,  ila 
choisissaient  leurs  places  dans  les  départemens  ,  d'après  l'ordre 
de  mérite. 

Comme  dans  toutes  nos  écoles  le  talent  est  la  seule  distinction  , 
cette  manière  d'agir  de  la  part  de  l'administration  indigna  lea 
élèves  d'alors  ,  dût  faire  éprouver  le  même  sentiment  à  leurs  suc- 
cesseurs, et  ne  produire  que  de  très  mauvais  effets.  Mais  jamais 
ces  effets  n'ont  été  tels  que  veut  bien  le  supposer  l'auteur  des  ar- 
ticles auxquels  je  réponds.  S'il  prenait  des  renseignemens  plus 
précis  ,  il  saurait  combien  l'intrigue  est  loin  du  cœur  des  élèvea 
de  l'école  des  ponts  et  chaussées,  qui  sont  tous  animés  des  senti- 
mens  généreux  qu'éprouvent  tous  les  jeunes  gens  instruits.  Il  sau- 
rait de  quel  mépris  est  accablé  par  ses  camarades,  celui  qui  se 
livre  ainsi  à  être  le  valet  de  quelque  parti  que  ce  soit. 
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Après  avoir  répondu  à  quelques  erreurs  que  je  crois  être  échan- 
gea à  l'auteur  des  articles  que  j'ai  mentionnés ,  j'observerai  qu'il 
a  oublié  de  citer  beaucoup  d'entraves  qui  nous  arrêtent  dans  notre 
service  et  paralysent  notre  dévouement,  II  aurait  pu  citer  en- 
tr'autres  les  difficultés  sans  nombre  qui  nous  sont  suggérées  par  les 
autorités  locales  ,  surtout  en  matière  de  grandes  voiries. 

Nos  agensont-Hs  dressé  des  procès  verbaux  contre  des  particu- 
liers en  contravention?  Souvent  lt  conseil  de  préfecture  n'y  donne 
aucune  suite ,  ,i  surtout  l'individu  attaqué  est  puissant  ou  protégé 
par  un  grand  personnage.  V  b 

On  se  plaint  partout  que  les  routes  sont  mauvaises,  et  dans 
beaucoup  de  départemens  on  ne  se  sert  que  de  petites  roues  ,  ar- 
mées de  doux  prohibés.  Dans  ces  départemens  les  autorités  n'ont 
pas  assez  d'énergie  pour  faire  exécuter  les  lois  sur  le  roulage  ,  et 
s  agit- il  d'élections,  elle,  savent  bien  s'acquitter  de  ce  qui  leur 
est  prescrit.  1 

CerUin  per.onii.ge.-t.il  centrait  »ne  m.Uon  ,  .y..ç.„t  beau- 
coup »„r  I  .l,g.,m.nt  ?  on  dresse  un  procès  verbal ,  on  obtient  avec 
bien  de  I.  peine  un  arrêté  du  conaeil  de  préfecture ,  (si  toutefois  ar- 
rêté il  y  a  )  et  le  plu»  ordinairement  cet  arrêté  reate  aana  exécu- 
tion ,  malgré  des  rapports  réitérés  des  ingénieurs. 

Je  ne  parlera!  pas  des  lenteurs  administratives  qui  font  souvent 
qu  un  projet  rev.ent  approuvé ,  nn  ou  deux  an,  après  sa  rédaction. 
Jene  dirai  pas  que  fréquemment  nn  ouvrage,  qui  devait  être  achevé 
dans  une  ou  deux  campagnes ,  n'est  terminé  faute  de  fonds ,  «rue 
dan.  on  t,mp.  cinq  ou  six  foi,  plu,  long.  Je  pourrai,  encore  citer 
«..lie  autre,  exemple,  qui  rendent  notre  service  plu»  pénible  et 
qu,  paralysent  notre  bonne  volonté ,  mai,  je  men  abstiendrai, 
1  auteur  de.  .rt.de,  publié,  d.„,  votre  excellent  journ.l  .yant  trfc 
b.en  traité  cette  part.e  de  notre  .dmini.tr.tion,  qui,  Jui  qB>il 
1  observe  lort  bien  nous  regarde ,  £ut,  poor  eUe  et  nou,  ^  e„ 
conséquence. 

Agrée*  !'aa,»r.„ce ,  etc.  un  «u„£  «¥»,„«„..  . 
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DEUXIEME  ET  DERNIERE  LETTRE  DE  M.  VICAT  ,  INGENIEUR  EN 
CHEF  DES  PONTS  ET  CHAUSSEES  , 

AU  DIRECTEUR  DU  JOURNAL  DU  GÉNIE  CIVIL  , 

SUR  LES  NOTIONS  GENERALES  SUR  LES  MORTIERS ,  PAR 
M.  CHAPUIS  ,  ARCHITECTE. 


Monsieur  ,  je  conçois  qu'il  est  difficile  de  plaire  aux  personnes 
que  l'on  réfute;  cependant  que  deviendrait  la  science,  que  de- 
viendraient les  arts  sans  la  critique?  Les  précautions  oratoires  ne 
sont  point  défendues  ,  j'en  conviens  ;  mais  sont-elles  nécessaires  , 
quand  l'attaque  ,  renfermée  dans  ses  véritables  limites  ,  ne  frappe 
que  sur  les  erreurs  ? 

Si  l'on  ne  peut  reprocher  à  la  Notice  générale  de  M.  Chapuis  , 
sur  les  mortiers,  que  quelques  expressions  vagues  et  que  j'aie 
saisi  ce  prétexte  pour  parler  de  moi  et  de  mon  ouvrage  (  toute 
autre  voie  m'étant  probablement  interdite  )  ,  je  suis  coupable  et 
j'en  demande  pardon  à  M.  Chapuis  et  an  public.  Mais  si ,  au  con- 
traire ,  ce  que  M.  Chapuis  regarde  comme  des  expressions  vagues 
sont  autant  de  propositions  très  précises  ,  et  si  ces  propositions 
renversent  de  fond  en  comble  toute  la  doctrine  des  mortiers  hy- 
drauliques telle  que  l'ont  fondée ,  depuis  dix  ans ,  des  milliers 
d'expériences  d'accord  avec  une  saine  théorie ,  alors  non -seulement 
une  réfutation  n'était  pas  oiseuse  ,  mais  elle  était  nécessaire  et 
peut-être  trouvera-t-on  que  M.  Chapuis  se  déclare  contre  sa  propre 
cause  ,  en  introduisant  des  personnalités  là  où  le  sujet  ne  deman- 
dait qu'une  discussion  justificative. 

Je  passe  sur  les  trois  articles  que  M.  Chapuis  choisit  pour  prouver 
la  futilité  de  mes  réfutations  ,  mais  je  ne  saurais  lui  accorder  la 
même  grâce  pour  les  autres,  bien  qu'il  ait  l'air  de  les  oublier* 

ce  II  existe  des  chaux  pures  qui  durcissent  dans  Veau.  » 

C'est  après  avoir  parlé,  des  chaux  maigres  ou  mélangées ,  que 
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l'auteur  de  l'article  énonce  celte  assertion ,  qui  certaineuient 
n'offre  rieo  d'ambigu  et  dont  le  sens  est  très  explicite. 

Eh  bien!  si  ce  fait  est  vrai  ,  il  faut  se  lutter  de  brûler  tout  ce  qui 
a  été  écrit  sur  les  chaux  hydrauliques ,  il  faut  effacer  de  sa  mé- 
moire tout  ce  qu'on  a  pu  lire  sur  ce  sujet  dans  Smcaton ,  Guyton, 
Bergman,  Saussure  ,  Descotils  ,  Berthini  et  John  ;  car,  s'il  est  des 
chaux  pures  qui  durcissent  dans  l'eau ,  ces  chaux  sont  hydrauliques  ; 
donc ,  pour  être  hydraulique ,  une  chaux  n'a  pas  besoin  de  tenir  en 
combinaison  une  certaine  quantité  d'argile;  donc  tout  ce  qu'on  a 
dit  sur  la  nécessité  de  cette  combinaison  préalable  et  toutes  les 
conséquences  qu'on  en  a  déduites  sur  la  solidification  des  mortiers 
hydrauliques  ,  tout  cela  ,  disais- je  (  et  c'est  le  principal  édifice  )  , 
ne  signifie  plus  rien. 

Que  M.  Chapuis  n'ait  pas  mesuré  d'abord  toute  la  portée  de  ce 
qu'il  appelle  des  expressions  vagues  qui  échappent  généralement 
dans  les  articles  de  journaux  ,  je  le  conçois  ;  mais  que  ,  pour  se 
justifier,  il  attaque  mes  intentions ,  ce  n'est  pas  de  bon  jeu. 

J'aurais  à  commenter,  dans  le  même  sens  à  peu  prés,  ce  qui  con- 
cerne le  prétendu  signalement  des  bonnes  pierres  à  chaux  et 
la  cuisson  du  ciment  dit  Romain  ,  mais  je  m'arrête  t  j'ai  fait  une 
petite  guerre ,  non  à  M.  Chapuis  pour  qui  je  professe  une  sincère 
estime,  mais  à  la  compilation  un  peu  hazardée  qu'il  nous  a  donnée 
sur  les  mortiers ,  et  j'ai  tu  avec  peine  que  mes  intentions  aient 
été  prises  an  rebours. 

Je  suis,  etc.  Vicat. 

Souillac,  10  avril  1829. 

NOTICE  HISTORIQUE  SUR  UN  CANAL  DE  LA  SIBERIE  OCCIDENTALE  , 
ET  CONSIDERATIONS  SUR  DE  NOUVELLES  COMMUNICATIONS  A  OU- 
VRIR DANS  CETTE  PROVINCE  }  PAR  M.  VRAUKEN  ,  LIEUTENANT- 
COLONEL  AU  CORPS  DES  INGÉNIEURS  DES  VOIES  DE  COMMUNI- 
CATION. 

 — 03*=—  

Il  y  a  dans  la  Sibérie  occidentale  un  canal ,  qui  fut  creusé  en 
i584  par  le  fameux  cosaque  Yermak,  et  dont  personne  n'a  parlé 
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que  M.  Muller  (i).  Ver»  l'embouchure  du  Vaga>  (2),  F  Irtiche 
formait  an  grand  coude  appelé  Vagaiskaia  qu'on  ne  pouvait  éviter 
qu'en  faisant  un  long  trajet  par  terre;  Yermak  résolut  d'unir  par 
un  canal  les  deux  extrémités  du  tournant.  On  ne  peut  douter  que 
ce  canal  n'ait  été  fait  par  les  ordres  de  Yermak,  car  on  l'appelle 
encore  aujourd'hui  Perecop  Yermakova,  et  en  langue  tartare  :  Tes- 
kar.  Sa  longueur  est  d'une  vente,  tandis  que  le  lit  du  fleuve  a  , 
entre  les  mêmes  points,  6  verstes  de  développement.  M.  Muller 
n  observé  lui-même  ,  qu'il  ne  passe  que  peu  d'eau  dans  l'ancien  lit, 
le  fleuve  coulant  depuis  long-temps  par  le  canal  qui  semble  actuel* 
letnentétre  le  véritable  lit  de  l'Irticbe  plutôt  qu'un  canal  artificiel. 
Au  sud  et  à  peu  de  distance  du  canal,  on  voit,  sur  une  grande 
plaine,  une  colline  assez  considérable  ;  elle  a  60  pieds  de  hauteur, 
180  pieds  de  diamètre  au  sommet,  et  présente  des  talu«  assez  es- 
carpés. Il  parait  manifeste  que  cette  colline  est  formée  des  déblais 
du  canal. 

La  Sibérie  est  arrosée  par  des  fleuves  immenses ,  qui ,  même 
dans  leur  état  primitif  sont,  ainsi  que  leurs  affluens  principaux, 
d'un  grand  secours  pour  la  navigation;  mais  ils  offriraient  bien 
plus  d'avantages  encore,  si  l'on  remplaçait  par  des  canaux  les  por- 
tages qui  relient  maintenant  quelques-unes  des  rivières  les  plus  • 
rapprochées. 

Il  serait  bien  à  désirer,  par  exemple,  que  les  eaux  de  la  Kama 
fussent  jointes  A  celles  du  Tobol.  De  même,  il  est  de  la  dern.Te 
importance  d'ouvrir  une  communication  par  eau  entre  /  Jénisset 
et  le  Kéte  (rivière  du  bassin  de  rObt)f  car*  jusqu'à  présent,  les 
marchandises  et  denrées  sont  transportées  par  terre  sur  un  espace 
de  89  1/3  verstes  ,  à  partir  du  fort  Makof  Les  objets  expédiés  à 
Kiakbta  doivent  également  être  transportés  par  terre  depuis  la  for- 
teresse de  Pierre  et  Paul (3);  et  ceux  destinés  pour  Okhotsk,  sont 

(1)  Sansml.  Rus*.  Geschîcht ,  t.  VI,  p.  [\bby  etr. 

(a)  Rivière  du  Gouvernement  de  Tobol.sk. ,  qui  prend  sa  snnrre  dans  un 
Jac  assez  considérable  du  district  de  Yatoutorovsk.  Elle  parcourt ,  du 
midi  au  nord,  l'espace  de  200  verstes,  avant  de  se  jeter  dan*  l'Irtirhr. 

(3)  Dans  le  gouvernement  d'JrLoutsk,  district  de  Veikhno  Oudiu>k  . 
bâti  a  l'embouchure  de  la  Tchicoiaduns  la  Sélenga. 
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aussi  transportés  par  la  voie  da  roulage,  d'abord  depuis  le  Uc  de 
Euikal  jusqu'à  Verkliolensk ,  d'où  on  descend  la  Léna  ,  et  en  se- 
cond 1  ieu,  à  Youdomsho  -K  reste  (i),  (après  avoir  remonté  l'Ai* 
dan ,  la  Maïa  et  la  ioudoma)  delà,  on  parvient  à  l'Ourak  ou 
l'Okhota  qui  tombe  dans  le  port  d'Okhotsk.  Cette  dernière  voie 
étant  extrêmement  longue  et  pénible  ,  on  n'eu  fait  presque  point 
d'usage,  et  Ton  transporte  les  marchandises  par  terre  depuis 
Yakoutsk  jusqu'à  Okhotsk.  On  doit  sans  doute  attendre  de  grandes 
améliorations  dans  la  navigation  de  cette  vaste  contrée,  mainte- 
nant que  S.  A.  R.  Monseigneur  le  Dirigeant  en  chef  des  voies  de 
communication,  non  content  d'ouvrir  de  tous  cotés  de  nouvelles 
voies  au  commerce ,  apporte  à  toutes  les  communications  déjà  exis- 
tantes les  plus  utiles  perfeçtionnemens  ;  néanmoins  il  faut  avouer 
aussi  que  le  climat ,  la  qualité  du  sol ,  le  peu  de  population  et  l'état 
physique  des  fleuves,  ainsi  que  leur  direction  ordinaire  du  midi 
au  nord  présentent  de  bien  grands  obstacles. 

Si  nous  comptions  au  uombre  de  nos  fleuves  limitrophes  l'A» 
mour(n)y  dout  les  sources  (l'Argoune  et  la  Chilka)  nous  appar- 
tiennent, la  navigation  de  la  Sibérie  orientale  et  le  commerce  en 
général  y  gagneraient  beaucoup,  ce  fleuve  étant  déjà  navigable, 
malgré  les  attérissemens  dont  son  embouchure  est  embarrassée,  et 
pouvant,  avec  les  secours  de  l'art,  offrir  une  navigation  encore  plus 
commode. 

ANNONCES. 


Sculpture.  —  Si  dans  toutes  les  professions  indistinctement, 
l'intrigue  est  le  plus  sûr  moyen  de  faire  des  allaires  lucratives ,  il 
n'en  est  aucune  qui  offre  plus  d'exemples  frappans  de  cette  vérité 
que  celle  d'artiste.  En  effet,  il  y  a  tant  de  gens  imbus  de  l'idée  que 

^i)  M.  Zimmermann  porte  l'éloignement  de  ce  lieu  à  l'Ourak,  à  environ 
i5  milles  d'Allemagne  (  io5  verstes  ).  Taschenb.  der  Reiscn,  etc:  VIII 
Dahj.  pag.  a8*l. 

(a)  Saghalien-Oula,  fleure  noir,  le  Helong-Kiang  des  Chinois. 
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la  science  et  de*  règles  positives  sont  incompatibles  avec  le  Génie 
des  Beaux  -  Arts  ,  que  les  belles  inspirations  suffisent  seules  pour 
produire  des  chefs-d'œuvres  ,  qu'il  devient  difficile  de  faire  com- 
prendre en  quoi  consiste  le  mérite  réel  d'un  artiste. 

Heureusement  que  parmi  les  modernes  qui  cultivent  les  arts,  il 
en  est  quelques-uns  doués  de  cet  esprit  droit  à  l'aide  duquel  on 
parvient  sûrement  à  créer  des  productions  qui  ne  doivent  pas  être 
seulement  l'objet  d'une  admiration  passagère  et  de  mode,  mais 
bien  d'une  admiration  raisonnée  et  de  tous  les  temps. 

Nous  n'hésitons  pas  à  mettre  au  rang  de  ces  véritables  artistes , 
M.  Valcher,  sculpteur.  Nous  avons  été  à  portée  de  voir  un  bas 
relief  et  d'autres  ouvrages  de  sa  composition,  dont  l'exécution  ne 
peut  que  lui  faire  infiniment  d'honneur. 

Ces  ouvrages  prouvent  que  M.  Valcher  n'avait  besoin  que  d'une 
occasion  favorable  pour  se  distinguer  d'une  manière  éclatante. 
Cette  occasion  ,  elle  vient  enfin  de  se  présenter  malgré  les  sourdes 
menées  et  les  basses  intrigues  de  quelques  concurrens  jaloux. 

Nous  nous  bornons  à  faire  des  vœux  pour  que  désormais  le  vé- 
ritable talent  n'éprouve  plus  d'entraves  et  soit  à  l'abri  des  coteries 
de  toute  espèce  ,  fruit  de  l'envie  et  de  la  jalousie.     Me*  Jeannin. 

Répertoire  Polyglotte  de  la  marine ,  à  l'usage  des  naviga- 
teurs et  des  armateurs  contenant ,  par  ordre  alphabétique ,  la  no- 
menclature des  termes  de  la  marine,  leur  explication  raisonnée  et 
les  méthodes  à  employer  pour  résoudre  les  questions  d'astrono- 
mie, de  statique  et  de  physique  ,  relatives  à  l'art  de  la  marine  ; 
suivi  de  cinq  vocabulaires  des  termes  techniques ,  en  Anglais,  Es- 
pagnol, Allemand,  Italien  et  Portugais  ;  par  le  comte  O'-hier  de 
Cranprey  capitaine  de  vaisseau.  Chez  Malher  et  compagnie  pas- 
sage Dauphine  ;  a  vol.  in-8°.  Prix  20  fr. 

Traite  de  l'expropriation  pour  cause  d'utilité  publique  ;  par 
M.  Ch.  Delalleou,  avocat  5  a  vol.  in-8°.  Prix  14  fr.  Chez  Carilian* 
Cœury,  quai  des  Augustins  ,  n.  4*  (  H  s*ra  rendu  compte  de  cet 
important  ouvrage). 

Art  de  chauffer  ,  ou  Traité  des  moyens  de  mettre  à  profit 
la  chaleur  qui  émane  des  appareils  de  chauffage  ;  par  M.  Haraon  , 
architecte  5  1  vol.  in-8\  Prix  7  fr.  5o  cent.  Chez  Malher  et  com- 
pagnie, passage  Dauphine  (Il  sera  rendu  compte  de  cet  ouvrage). 
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I  , 

DE  LA  VENTE  DES  CANAUX. 

ARTICLE  DU  MESSAGER  DES  CHAMBRES,    1 5  AVRIL  1829, 
ET  OBSERVATIONS  SUR   CET  ARTICLE. 


uf)OC^  

te  Les  vrais  principes  d'économie  politique  marchent  lentement. 
Les  préjuges,  les  habitudes,  les  vieilles  routines  ont  lutte*  long-temps 
contre  les  idées  jeunes  et  fécondes;  c'est  ainsi,  par  exemple,  que  le 
système  de  la  libre  concurrence  et  de  l'industrie  particulière  a  trouvé 
mille  obstacles  avant  de  triompher  ». 

Il  est  curieux  de  voir  le  journal  des  ministres,  le  lendemain  de 
la  sanction  royale  donnée  à  la  loi  sur  le  monopole  des  tabacs ,  dé- 
clarer que  <c  le  système  de  la  libre  concurrence  et  de  l'industrie 
«  particulière  a  trouvé  mille  obstacles  avant  de  triompher  ». 

a  Tout  doit  se  faire  par  l'administration ,  telle  était  antérieure- 
ment à  la  restauration  la  maxime  pour  ainsi  dire  gouvernementale. 
On  ne  comprenait  pas  que  l'industrie  particulière  put  entrepren- 
dre et  suivre  des  projets  d'utilité  publique.  Un  pont,  une  route,  un 
canal,  tout  devait  être  fait  par  les  ingénieurs  des  ponts  et  chaus- 
sées; les  individus,  les  compagnies  se  seraient  offertes  vainement 
avec  leurs  capitaux  et  leurs  industries,  elles  eussent  été  repoussées 
et  déclarées  incapables  d'exécuter  ce  que  le  Gouvernement,  di- 
sait-on ,  pouvait  seul  entreprendre  ». 

Il  n'est  pas  vrai  qu'avant  la  restauration,  on  eut  adopté  pour 
principe  que  ce  tout  doit  se  faire  par  l'administration  ».  Il  y  a  eu 
plusieurs  entreprises  faites  par  des  capitalistes  ,  les  ponts  de  Paris, 
par  exemple.  Si  le  nombre  de  ces  entreprises  n'a  pas  été  plus 
grand,  c'est  que  le  taux  de  l'intérêt  était  trop  élevé,  que  les  tra- 
vaux de  la  guerre  absorbaient  trop  de  capitaux  ,  et  que  l'adminis- 
tration exerçait  une  surveillance  trop  active  et  trop  éclairée ,  dans 
J 'intérêt  de  l'État ,  pour  donner  lieu  aux  entrepreneurs  d'espérer 
de  grands  bénéfices. 

tome  3.  38 
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«  Pendant  la  dorée  de  l'empire,  tout  te  faisait  par  les  fonds  du 
trésor  et  a  grands  frais.  Les  travaux  d'utilité  publique,  malgré  la 
surveillance  suprême  du  chef  de  l'Etat,  devenaient  excessivement 
coûteux.  Les  merveilles  de  cette  époque,  inspirées  par  le  génie  et 
secondées  par  les  ressources  de  la  conquête ,  n'auraient  demandé 
que  de  moindres  efforts  si  elles  avaient  été  abandonnées  à  l'indus- 
trie privée;  mais  alors  la  centralisation  pesait  sur  toutes  les  parties 
de  l'administration  ,  et  l'on  eut  cru  que  tout  était  perdu  si  quelque 
chose  s'était  fait  en  dehors  ». 

Il  n'est  pas  vrai  que  a  pendant  la  durée  de  l'empire,  tout  se  fit 
»  sur  les  fonds  du  trésor  à  grands  frais  ».  Les  travaux  ont  été  con- 
duits avec  toute  l'économie  possible  :  plusieurs  genres  de  construc- 
tion économiques  ont  été  introduits  pendant  cette  époque,  où 
l'on  a  vu  régner  l'activité  dans  l'exécution  des  ouvrages  et  l'ordre 
dans  l'administration  des  fonds  publics. 

a  Dans  le  fait,  le  Gouvernement  qui  est  admirablement  placé 
pour  exercer  une  surveillance  générale  sur  tout  ce  qui  est  dans 
l'Etat ,  fait  toujours  mal  les  affaires  particulières  et  tout  ce  qui  s'en 
rapproche;  or,  il  est  évident  que  les  travaux  d'utilité  locale  plos 
ou  moins  étendus,  les  routes,  canaux,  péages,  sortent  de  cette 
gestion  publique  qui  appartient  exclusivement  à  Pétat  ». 

Ce  n'est  pas  sans  quelque  surprise  que ,  dans  un  pays  tel  que  la 
France,  où ,  depuis  plus  de  deux  siècles,  il  s'est  fait,  par  l'inter- 
vention immédiate  du  Gouvernement,  d'immenses  travaux  en 
routes , canaux ,  ponts,  ports  maritimes,  etc.,  que  l'on  voitmettre 
les  affaires  de  ce  genre  au  nombre  de  celles  que  le  Gouvernement 
dit  toujours  mal». 

«  Nous  avons  fait  aujourd'hui  plus  de  progrès  en  économie  po- 
litique. Le  système  constitutionnel,  en  appelant  tous  les  intérêts  à 
une  grande  et  légitime  représentation ,  ne  permet  plus  ces  étroites 
pensées  de  l'autorité  et  ce  monopole  de  toutes  les  idées  d'utilité 
publique.  A  quoi  servirait  ce  titre  d'entrepreneur  général  que  s'at- 
tribuerait le  Gouvernement?  Ferait-il  mieux,  à  moins  de  frais? 
flous  ne  le  pensons  pas ,  car  de  quelque  précaution  dont  on  puisse 
environner  la  marche  des  travaux ,  quelque  surveillance  qu'on 
exerce,  l'administration  n'a  ni  le  temps,  ni  la  possibilité,  ni 
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même  l'aptitude  d'apprécier  les  comptes  ,  de  stimuler,  comme  l'in- 
térêt particulier,  les  travaux,  et  de  surveiller  les  dépenses.  Quand  une 
entreprise  privée  se  forme ,  elle  a  des  capitaux,  un  besoin  pressant 
de  les  féconder.  Abandonnez-vous  à  son  activité,  elle  répondra  à 
tout,  elle  se  bâtera  d'atteindre  le  but  qu'elle  s'est  proposé,  car 
«on  intérêt  l'y  pousse.  Non  pas  que  nous  prétendions  que  le  Gou- 
vernement doive  abandonner  d'une  manière  absolue  le  droit  qui  lui 
appartient  d'autoriser  ces  compagnies,  d'en  surveiller  la  marche, 
d'en  arrêter  les  folies,  il  le  faut  même  comme  proteclion  des  capi- 
taux qui  se  sont  abandonnés  de  confiance  à  la  gestion  sociale;  mais 
là  doit  s'arrêter  l'action  du  Gouvernement  ». 

Nos  progrés  en  économie  politique  sont  au  moins  douteux. 
L'administration  déclare  aujourd'hui  a  qu'elle  n'a  ni  le  temps  ,  ni 
»  la  possibilité  ,  ni  l'aptitude  d'apprécier  les  comptes  ,  de  stimuler 
»  les  travaux  et  de  surveiller  les  dépenses.  »  Nous  espérons  qu'a- 
près cette  déclaration,  d'une  franchise  toute  nouvelle  ,  l'adminis- 
tration fera  maison  nette  d'une  bonne  partie  de  ses  commis.  Car  , 
enfin,  à  quoi  bon  garder  tant  de  gens  qui  se  reconnaissent  inca- 
pables de  faire  la  besogne  pour  laquelle  on  les  paie? 

Le  Gouvernement  peut-il  faire  mieux  ,  et  à  moins  de  frais ,  que 
îles  capitalistes  concessionnaires?  Pour  répondre  à  cette  ques- 
tion importante,  il  faut  s'expliquer.  On  répondra  :  non,  s'il  s'agit 
de  l'administration  actuelle;  car  elle  est  incapable,  et  avoue 
elle-même  son  incapacité.  Mais  s'il  s  agit  d'une  administration  bien 
conduite  ,  on  n'hésitera  pas  à  répondre  que  le  Gouvernement  peut 
exécuter  les  entreprises  dont  il  s'agit  d  moins  de  frais  pour  l'Etat. 
La  question  a  été  discutée  par  M.  Vallée.  Sans  entrer  dan4  de 
grands  détails,  on  se  bornera  à  établir  quelques  points  dont 
la  considération  suffit  pour  la  résoudre. 

Les  dépenses  d'une  grande  entreprise,  telle  qu'un  canal,  se  com- 
posent pour  l'État,  i°  des  frais  des  travaux  ,  dont  les  prix  s'éta- 
blissent par  des  adjudications  publiques,  au  rabais  des  évaluations 
des  ingénieurs,  établies  elles-mêmes  sur  les  prix  courans  du  pays; 
2°  des  indemnités  de  terrains;  3°  des  frais  de  conduite,  qui  mé- 
ritent à  peine  d'être  mentionnés ,  n'étant  jamais  qu'une  très  petite 
fraction  de  la  dépense  totale. 
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Les  mêmes  élémens  de  dépense  existent  pour  nne  compagnie 
exécutante.  Ce  serait  vouloir  s'aveugler  soi-même  ,  que  d'imaginer 
qu'elle  dépensera  moins.  Car  enfin ,  les  ingénieurs,  en  passant  à 
son  service,  ne  feront  pas  autrement  leurs  estimations.  Pour 
l'exécution,  la  compagnie  adjugera  les  travaux  au  rabais  ,  comme 
le  lait  l'État,  et  les  entrepreneurs  exécutants  ne  se  contenteront 
probablement  pas  de  moindres  bénéfices.  Les  propriétairesdes  ter- 
rains ne  seront  pas  moins  exigeans  à  son  égard  qu'ils  ne  l'eussent 
été  à  l'égard  du  Gouvernement.  Les  dépenses  du  personnel  ne  pour- 
ront qu'augmenter;  caries  compagnies  donnent  à  leurs  agens  des 
traitemens  plus  forts  que  le  trésor  public. 

Mais  quand  une  entreprise  s'exécute  par  une  compagnie  ,  il 
faut ,  à  la  dépense  des  travaux  telle  que  l'Etat  l'aurait  faite  ,  et 
presque  toujours  plus  forte,  ajouter  :  i°  les  avantages  que*e  réser- 
vent les  concessionnaires  proprement  dits,  soit  en  actions  dites 
d'Industrie ,  soit  en  traitemens  et  frais  d'administration;  a°  les 
bénéfices  qui  doivent  être  assurés  à  la  masse  des  actionnaires,  en 
sus  de  l'intérêt  ordinaire  de  l'argent,  bénéfices  nécessaires  pour 
attirer  les  capitaux  dans  des  affaires  de  ce  genre  ,  qui  présentent 
toujours  de  l'incertitude  dans  les  produits. 

11  résulte  de  là  que  dans  une  entreprise  conduite  par  le  Gouver- 
nement, l'État  ayant  avancé  le  capital  représentant  la  dépense 
des  travaux,  il  suffira  d'établir  sur  le  canal  ou  sur  le  pont  un 
péage  donnant  5  p.  100  de  ce  capital  ;  tandis  que  si  l'entreprise  est 
l'objet  d'une  concession ,  il  faut  que  le  péage  imposé  au  public 
paie ,  i*  les  5  p.  100  du  même  capital  ;  a°  les  intérêts  des  sommes 
qui  passent  dans  les  mains  des  faiseurs  de  l'affaire;  3°  les  bénéfices 
sans  lesquels  on  n'aurait  pu  attirer  l'argent  d'aucun  actionnaire. 

Ce  que  l'on  vient  de  dire  est  tellement  vrai  qu'aucune  affaire  de 
ce  genre  ne  s  engagera  jamais  si  les  concessionnaires  ne  voient  net- 
tement la  certitude  d'un  produit  égal  à  8  ou  10  pour  cent  du  ca- 
pital représentant  la  dépense  des  ouvrages,  telle  que  la  payerait 
l'Etat  ;  et  de  plus  la  chance  d'un  bénéfice.  Donc  le  public,  qui ,  si 
l'Eut  eût  exécuté  sur  les  fonds  du  trésor,  n'eût  payé  que  l'intérêt 
de  5  pour  cent  de  ce  capital,  payera  aux  concessionnaires  au  moins 
8  à  dix  pour  cent  du  même  capital ,  et  davantage  si  l'affaire  a  été 
bien  combinée  et  se  trouve  bonne. 
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Ainsi  le  public  paie  beaucoup  plus  cher,  dans  cette  dernière  hy- 
pothèse ,  l'avantage  que  la  nouvelle  communication  doit  lui  pro- 
curer; et  de  plus  les  péages  élevés  qu'il  faut  alors  établir,  aug- 
mentant dans  une  énorme  proportion  les  frais  de  transport  des 
marchandises  ,  réduisent  quelquefois  cet  avantage  presqu'a  rien. 

Si  l'on  parle  maintenant  de  Yactivité  d'une  entreprise  privée,  do 
l'ardeur  avec  laquelle  elle  se  hâte  d'atteindre  son  but,  nous  ré- 
pondrons qu'effectivement  aujourd'hui  Vactivité  des  intérêts  parti- 
culiers peut  seule  peut-être  lutter  contre  Y  inertie  des  commis  char- 
gés des  intérêts  publics.  Mais  convenons  qu'il  est  un  peu  dur  pour 
le  public  de  payer  d'abord  des  commis  pour  ne  rien  faire  ,  et  pour 
empêcher  de  faire  ;  puis  de  payer  encore  les  choses  le  double  de 
leur  valeur,  parce  qu'il  faut  solder  des  concessionnaires,  seuls  ca- 
pables de  vaincre  les  difficultés  que  les  formes  de  l'administration 
apportent  à  la  marche  des  affaires  ,  et  de  conduire  è  leur  fin  des 
ouvrages  que  l'administration  a  dirigés  de  tous  temps,  et  qu'elle 
ferait  encore  si  facilement  elle-même  si  elle  était  convenablement 
conduite. 

a  Beaucoup  de  travaux  restent  à  faire  dans  notre  pays,  et  nous 
sommes  loin  encore  de  cette  canalisation  anglaise ,  de  ce  système 
admirable  de  routes  et  de  communications.  De  toutes  parts  on  re- 
connaît la  nécessité  de  créer  des  canaux ,  d'ouvrir  des  voies  ,  de 
féconder  des  landes  ;  de  donner  à  l'agriculture  >  aux  produits ,  à 
l'industrie  ,  tous  les  développemens  dont  ils  sont  susceptibles. 
Mais  quel  genre  d'impulsion  faudra-t-il  imprimer?  Le  Gouverne- 
ment devra-t-il  entreprendre  par  lui-même,  ou  laisser  faire  ,  en 
surveillant  seulement  par  une  direction  générale  ce  que  l'industrie 
particulière  aura  fondé? 

ce  Les  revenus  ordinaires  de  l'État  ne  peuvent  être  appliquée  à 
des  travaux  qui  sortent  de  la  gestion  annuelle  ,  c'est-à-dire  des 
réparations,  améliorations  habituelles,  reconnues  et  constatées  au 
budget  5  des  entreprises  qui  s'écartent  de  cet  ordre  de  choses ,  qui 
demandent  des  travaux  extraordinaires ,  et  par  conséquent  des  dé- 
penses prises  en  dehors  du  budget ,  ne  peuvent  s'opérer  que  par  ta 
voie  des  emprunts,  on  par  des  contributions  imposées  extraordi- 
nairement. 
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«  Sans  doute  la  voie  d'emprunt  serait  préférable  à  celle  de  l'im- 
pôt. Dans  l'état  de  notre  crédit  et  la  force  de  l'amortissement  ,  ua 
emprunt,  quelque  considérable  qu'il  put  être,  trouverait  à  se  rem- 
plir à  un  minime  intérêt.  Mais  ainsi  que  nous  l'avons  déjà  établi, 
l'État  ferait  mal  ces  affaires  ,  cette  gestion  de  localité  que  l'intérêt 
privé  peut  seul  féconder. 

a  On  ne  peut  trop  favoriser  l'esprit  d'association  dans  les  états 
modernes ,  et  c'est  cet  esprit  qui  est  la  vie  de  la  société  ,  c'est  à  lui 
que  sont  réservées  les  merveilles  de  l'industrie;  le  Gouvernement 
devrait  lui  abandonner  beaucoup  de  choses,  car  il  ne  peut  mieux 
faire  que  lui. 

«  Il  est  un  point  constaté  aujourd'hui ,  c'est  l'abondance  des 
capitaux.  On  en  accuse  l'absence  de  débouchés,  la  stagnation  de 
l'industrie,  le  défaut  de  confiance;  tout  cela  peut  être  vrai ,  mais 
il  est  une  cause  première  et  fondamentale  ,  selon  nous  ,  c'est  la 
multiplication  des  valeurs  de  crédit ,  ressource  heureuse  ,  sans 
cloute ,  puisqu'elle  augmente  les  richesses  et  le  bien-être  général  \ 
mais  qui,  précisément ,  met  en  circulation  une  masse  de  capitaux 
qui  excède  leur  emploi. 

ce  Que  faut-il  faire  dès-lors?  tourner  an  profit  de  l'industrie  et 
de  grandes  améliorations  locales  ,  cette  surabondance  de  capitaux 
qui  cherchent  un  débouché  sur  et  lucratif.  Or,  si  le  Gouvernement 
abandonne  à  des  particuliers  les  entreprises  de  canaux,  de  construc- 
tions, de  routes,  il  obtient  ce  double  résultat  :  célérité  et  économie 
dans  les  moyens  ,  circulation  abondante  et  féconde  de  capitaux. 

a  En  principe  ,  toute  entreprise  d'utilité  publique  peut  imposer 
certaine  charge  a  ceux  qui  en  profitent.  Ainsi  la  création  d'un 
droit  de  péage  sur  un  pont  ou  un  canal  n'est  point  contraire  à 
l'esprit  de  liberté.  L'impôt  est  libre  ici ,  et  tourne  à  l'avantage  de 
ceux  qui  le  paient.  Si  la  construction  d'un  pont  é\ite  aux  culti- 
vateurs un  long  et  coûteux  charroi ,  si  l'ouverture  d'un  canal  faci- 
lite les  communications  entre  deux  points  éloignés  ,  n'est-il  pas 
vrai  que  le  paiement  d'un  péage ,  d'un  droit  est  encore  plus  éco- 
nomique que  l'obligation  où  j'étais  de  transporter  a  grands  frais 
mes  produits  d'un  point  à  un  autre?  L'établissement  d'un  péage 
est  donc  une  chose  légale  et  utile.  Ce  point  bien  reconnu  >  les  ca-» 
pitaux  se  porteront  en  masse  vers  ce  genre  d'industrie. 
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cr  On  sait  qu'en  effet  les  capitaux  ne  cherchent  que  deux 
choses  :  sûrelé  et  produit  ;  il  est  reconnu  que  de  toutes  les  entre- 
prises industrielles  celles  qui  ont  pour  objet  les  cantux  ont  été 
jusqu'ici  les  plus  riches  et  les  mieux  assurées  ;  elles  le  deviendront 
bien  davantage  lorsque  l'esprit  de  routine  s'affaiblira  chez  quelques 
cultivateurs  et  qu'ils  comprendront  les  bienfaits  de  la  canalisation. 

a  On  ne  peut  encore  se  faire  une  juste  idée  des  grandes  consé- 
quences de  la  communication  facile  entre  les  diverses  provinces  de 
la  France  ;  plusieurs  d'entr'elles  sont  loin  de  jouir  de  tous  les 
bienfaits  de  la  civilisation  et  des  commodités  qu'elle  assure  ;  par  là 
les  manufactures,  les  produits  naturels  du  sol  sont  privés  de  nom- 
breux débouchés;  s'ils  pouvaient  être  transportés  dans  ces  pro- 
vinces, la  consommation  deviendrait  plus  considérable,  et  l'in- 
dustrie s'enrichirait  d'autant.  La  canalisation  de  la  France  a 
donc  été  la  pensée  du  Gouvernement,  surtout  depuis  le  rétablisse- 
ment de  l'ordre  et  de  la  liberté  sous  la  dynastie  légitime.  Il  appar- 
tenait à  une  royauté  qui  a  tout  fait  pour  notre  patrie»  de  la  doter 
d'un  nouveau  bienfait,  » 

On  ne  contestera  pas  sans  doute  l'utilité  des  communications  , 
ni  les  avantages  qui  résulteraient  pour  la  France  d'en  posséder  de 
plus  multipliées  et  de  plus  étendues  :  mais  examinons. 

L'existence  des  communications  intérieures  est  une  cause  puissante 
du  développement  de  la  prospérité  pnblique,  c'est-à-dire  de  l'accrois- 
sement de  la  population  etdu perfectionnement  de  l'industrie.  Elle 
permettra  de  mettre  en  valeur  des  terrains  incultes ,  d'exploiter 
des  bois  qui  pourrissent  aujourd'hui  sur  pied  et  des  mines  in- 
connues ou  délaissées,  d'établir  des  usines  et  des  fabriques  dans 
des  lieux  où  il  n'en  existe  point»  Les  progrés  de  la  prospérité  pu- 
blique ,  à  leur  tour,  font  désirer  l'établissement  de  nouvelles  com- 
munications. Ces  deux  causes  réagissent  Tune  sur  l'autre.  Si  vous 
créez  des  communications  dans  un  pays  pauvre,  il  devient  riche. 
Si  le  pays  est  riche ,  il  a  de  quoi  payer  de  nouvelles  communi- 
cations., au  moyen  desquelles  il  deviendra  plus  riche  encore. 

Les  dépenses  que  ces  communications  exigent  peuvent  être 
avancées  par  l'Etat  sur  les  fonds  publics,  ou  par  des  associations 
de  capitalistes.  Dans  le  premier  cas,  il  n'est  pas  nécessaire  que 
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les  péages  remboursent  les  dépenses  ;  l'Etat  supportera  le  déficit. 
Dans  le  second  cas,  il  est  indispensable  que  les  péages  payent 
l'intérêt  des  dépenses,  et  donnent  des  bénéGces  considérables  aux 
associations  qui  ont  exécuté  les  travaux. 

Il  résulte  de  là  qu'il  est  absolument  nécessaire  d'exécuter  les 
ouvrages  sur  les  fonds  publics  dans  un  pays  pauvre,  où  il  ne  con- 
vient pas  d'imposer  de  forts  péages  ,  et  où  les  produits  des  péages 
seraient  insuffisans  ,  tandis  que  ce  mode  d'exécution  n'est  pas  in- 
dispensable dans  un  pays  déjà  riche  ,  où  l'on  peut  compter  sur 
des  péages  productifs. 

La  france  n'est  pas  un  pays  pauvre;  mais  plusieurs  parties  de 
la  France  le  sont.  Plusieurs  parties  de  la  France  sont  dans  une 
telle  situation  ,  qu'il  est  à  désirer  que  l'on  cherebe  à  y  développer 
la  riebesse  par  l'établissement  des  communications  ,  sans  qu'il  soit 
possible  d'espérer  que  les  péages  paieront  les  dépenses  d'établisse- 
ment. Ces  péages  ne  deviendraient  productifs  qu'après  un  trèa 
grand  nombre  d'années.  Non-seulement  les  pays  où  il  reste  dea 
canaux  à  faire  sont  dans  ce  cas  5  mais  la  plupart  des  départemens  où 
l'on  en  exécute  aujourd'hui  y  sont  également. 

Si  ces  parties  pauvres  de  la  France  étaient  isolées  ,  si  elles  n'ap- 
partenaient pas  à  un  grand  État,  elles  ne  sortiraient  peut-être  ja- 
mais du  cercle  vicieux  où  elles  se  trouvent  :  pauvreté,  faute  de 
communications;  impossibilité  d'établir  des  communications, 
parce  que  les  péages  ne  rembourseraient  pas  les  dépenses.  Mais 
heureusement  l'État  est  riche,  il  peut  procurer  aux  provinces  qui 
sont  en  relard  du  progrès  général  les  ressources  dont  elles  man- 
quent. Les  ouvrages  nécessaires  peuvent  être  faits  sur  les  fonds 
publics  (  perçus  par  l'impôt ,  ou  obtenus  par  des  emprunts  ),  sans 
qu'il  soit  nécessaire  de  s'inquiéter  si  les  péages  paieront  ou  noa 
l'intérêt  des  dépenses. 

Ces  considérations  montrent  dans  quel  cas  il  est  possible  et  con- 
venable de  chercher  à  exécuter  les  entreprises  dont  il  s'agit  sur  les 
fonds  publics ,  ou  par  des  associations  particulières.  Or  on  ne  craint 
pas  d'afnrmer  que,  pour  la  plupart  des  canaux  commencés,  ou 
qui  restent  à  faire  en  France ,  il  est  impossible  d'espérer  des 
péages  qui  paient  un  intérêt  suffisant  des  dépenses  de  construc- 
ion  pour  satisfaire    des  capitalistes.  Donc  ces  canaux  ne  se  feront 
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point  par  des  capitaliste»,  à  moins  qu'il  ne  se  trouve  des  personnes 
adroites  qui,  s'assurant  des  avantages  personnels,  aient  l'art  d'en 
imposer  au  public  ,  et  de  placer  des  actions  dont  la  valeur  s'annu- 
lera en  très  grande  partie  dans  les  mains  des  porte  ors.  Il  est  néces- 
suire  que  l'État,  si  l'on  veut  sérieusement  développer  la  prospérité 
publique,  avance  les  dépenses  de  construction. 

Avant  d'exécuter  un  grand  nombre  de  canaux  par  des  associa- 
tions particulières  ,  l'Angleterre  était  déjà  devenue  ricbe  ,  parles 
profits  du  commerce  du  monde.  De  plus,  la  plupart  de  ces  canaux 
ont  été  payés  par  les  grand*  propriétaires  des  terres  ,  des  mines  , 
et  des  usines  ,  qui  s'inquiétaient  peu  de  la  modicité  des  péages. 
Rien  de  semblable  ne  se  retrouve  en  France.  La  richesse  acquise 
du  pays  avait  mis  l'Angleterre  à  même  de  se  donner  des  canaux.  Il 
s'agit  au  contraire  de  donner  aux  parties  pauvres  de  la  France 
des  canaux ,  pour  qu'elles  puissent  devenir  riches  avec  le  temps. 
On  ne  voit  nulle  part,  dans  les  parties  de  la  France  dont  il  s'a- 
git, de  grands  propriétaires,  qui  puissent  avancer  des  fonds  con- 
sidérables, dans  lebut  éloigné  d'accroître  la  valeur  de  leurs  dom  aines. 
La  différence  des  circonstances  étant  évidente ,  la  diilérence  des 
moyens  à  employer  ne  l'est  pas  moins. 

De  ces  réflexions  on  peut  conclure  que  la  grande  affaire  des  ca- 
naux exécutés  par  voie  d'emprunt,  contre  laquelle  il  s'est  élevé 
tant  de  réclamations  ,  n'était  pas  ,  dans  son  principe,  aussi  mal 
conçue  que  l'on  s'est  plu  à  le  répéter.  On  peut  dire  seulement  que 
le  Gouvernement  était  peut-être  allé  trop  vite  $  qu'il  avait  entre- 
pris à  la  fois  plus  d'ouvrages  qu'il  n'en  pouvait  payer  (  puisqu'on 
paraît  aujourd'hui  manquer  de  ressources  pour  les  mettre  à  fin  )  , 
et  que  plusieurs  de  ces  ouvrages  n'avaient  pas  un  degré  d'utilité 
assez  grand  pour  qu'il  convint  d'en  faire  la  dépense  à  l'époque  ac- 
tuelle. Il  est  évident  en  effet  que  l'Etat  ne  doit  pas  exécuter  un 
canal  dans  un  pays  trop  pauvre,  où  il  n'y  a  que  des  rochers.  Il  ne 
faut  point  commencer  ,  dans  un  tel  pays  ,  par  un  large  canal ,  qui 
coûte  des  millions  ,  et  qui  demeurera  inutile  pendaut  soixante 
ans.  Un  pays  ne  mérite  un  canal  qu'autant  qu'il  y  existe  déjà  des 
germes  de  richesse  ,  dont  il  s'agit  de  hâter  le  développement, 

a  Les  principaux  canaux  aujourd'hui  commencés  sont  : 
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a  i*  Le  canal  de  Monsieur;  a*  le  canal  du  duc  d'Angoulénie  ;  3"  !#- 
v  canal  des  Ardennes  ;  4°  1*  navigation  de  l'ille  }  5°  le  canal  de 

Bourgogne  ;  6°  les  canaux  de  Bretagne  57°  le  canal  d'Arles  à  Bonc  ; 
8"  le  canal  du  Nivernais  ;  90  le  canal  latéral  à  la  Loire  ;  iow  le  ca- 
nal du  Berri. 

«  Le  Gouvernement  suivant  d'abord  les  idées  anciennes ,  avait 
proposé  un  emprunt  pour  l'achèvement  de  tous  ces  ouvrages.  11 
avait  été  autorisé  par  les  lois  des  5  août  i8ai  et  14  août  i8aa. 
Il  a  produit  125,400,000  fr.  v  dont  une  partie  n'a'  pas  été  em- 
ployée. Les  travaux  d'achèvement  de  ces  grands  ouvrages  exige- 
ront des  sommes  plus  considérables.  L'administration  avait  deux 
partis  à  prendre:  ou  solliciter  de  nouvelles  ressources  par  l'em- 
prunt, ou  bien  encore  entrer  dans  la  voie  des  compagnies  particulières 
et  concessionnaires.  C'est  à  ce  dernier  parti  qu'elle  s'est  arrêtée  ; 
sachons-lui  en  gré.  Cest  un  pas  immense  fait  vers  les  véritables 
principes  de  l'économie  politique. 

»  Quelques  difficultés  se  présentent  néanmoins  pour  combiner 
les  droits  à  acquérir  par  ces  concesionnaires  avec  les  droits  acquis 
par  les  compagnies  financières  qui  ont  versé  l'emprunt  de  ia5 
millions. 

<c  Les  transactions  avec  ces  compagnies  de  bailleurs  de  fonds 
portent  qu'elles  doivent  recevoir  de  l'Etat  le  paiement  régulier  de 
l'intérêt.  Après  les  travaux ,  cet  intérêt  doit  s'accroître  d'une 
prime  qui  varie  de  1/2  à  1  p.  0/0,  et  d'un  fonds  d'amortissement  d'u  n 
s  a  p.  0/0.  Il  est  évident  qu'on  ne  peut  priver  les  compagnies  des 
droits  acquis  en  force  de  contrats.  Il  faut  donc  se  borner  à  faire 
intervenir  la  nouvelle  association  dans  tous  les  avantages  qu'on 
peut  lui  assigner,  sans  porter  tort  aux  droits  acquis. 

«  Le  Gouvernement  fait  donc  un  appel  à  tous  les  capitalistes 
qui  voudraient  prendre  à  leurs  frais,  risques  et  périls  l'achèvement 
complet  de  tous  les  travaux.  Il  se  propose,  en  conséquence  ,  de 
présenter  aux  Chambres  législatives  des  projets  de  lois  qui  concé- 
deraient aux  persoones  chargées  de  terminer  les  travaux  com- 
mencés la  concession  perpétuelle  de  ces  canaux  ,  avec  les  charges 
résultant  des  concessions  primitives  faites  aux  compagnies  finan- 
cières* Le  Gouvernement  joindrait  même  à  ces  concessions  le  canal 
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du  centre  dît  de  Charolais,  qui  n'a  pas  été  l'objet  d'un  emprunt  ; 
ce  canal  appartient  à  l'État  $  la  navigation  y  est  établie  depuis 
long-temps  ;  mais  il  exige  des  réparations  qui  s'élèvent  à  1200 
mille  fr.  » 

Nous  dirons  quelques  mots  sur  la  question  de  la  vente  des  ca- 
naux, qui  mériterait  bien  d'être  examinée  à  fond,  et  qui  évidem- 
ment ne  Ta  pas  été. 

Les  péages  qui  existent  on  que  Ton  doit  établir  sur  nos  canaux 
sont  excessifs.  Ces  péages  forment  les  4/5  ou  les  5/6  de  la  dépense 
du  transport  des  marchandises}  en  sorte  que  le  public  paie  1  au  ba- 
telier ,  et  4  ou  5  au  percepteur  du  droit.  Il  suit  delà  que  l'écono- 
mie immense  qui  devrait  naturellement  résulter  pour  le  commerce 
de  la  substitution  du  transport  par  eau  au  transport  par  terre ,  est 
réduite  à  peu  de  chose}  de  telle  manière  que  le  transport  par  les 
canaux  coûte  généralement  du  tiers  à  la  moitié  du  transport  par 
terre.  Quelquefois  même,  sur  certaines  lignes  et  dans  certaines  cir- 
constances, il  n'en  coûte  pas  plus  par  un  mode  de  transport  que 
par  l'autre. 

Il  serait  donc  très  essentiel ,  pour  le  développement  de  la  ri- 
chesse publique,  que  Ton  eut  la  possibilité  de  réduire  beaucoup  les 
droits  sur  les  canaux.  On  s'approcherait  ainsi  du  but  que  l'on  a 
voulu  atteindre  en  les  construisant,  but  qui  consistait  évidemment 
à  procurer  au  commerce  un  mode  de  transport  beaucoup  plus  éco- 
nomique que  le  transport  par  terre 

Si  les  canaux  restent  entre  les  mains  de  l'Etat ,  cette  réduction 
dans  les  droits  peut  avoir  lieu,  puisqu'il  sera  facile  à  l'État,  s'il  le 
veut,  de  se  priver  de  l'excédent  de  revenu  (peu  important  pour 
lui  )  que  les  canaux  lui  donnent,  et  de  réduire  le  péage  à  ce  qui  se- 
rait nécessaire  pour  payer  l'entretien.  11  demeure  donc  le  maître  de 
donner  au  pays  un  élément  de  prospérité  de  la  plus  grande  importance* 

Si  au  contraire  les  canaux  passent  dans  les  mains  d'une  associa- 
tion de  capitalistes,  les  droits  de  péage  sont  imposés  à  jamais.  Celte 
association  ne  les  diminuera  point  ,  à  moins  qu'elle  n'espère  aug- 
menter par-là  son  revenu.  La  voie  de  communication  est  chargée  pour 
toujours  d'un  impôt,  qui  en  diminue  l'utilité  dans  une  énorme  pro- 
portion* 
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Que  fera  l'État  en  vendant  aujourd'hui  les  canaux  ?I1  vendra  de* 
dépenses  considérables  à  faire,  dont  l'évaluation  est  toujours  un  peu 
incertaine,  des  engagemens  A  remplir  avec  les  premiers  prêteurs  de 
fonds ,  et  des  produits  éventuels ,  absorbés  pendant  long-temps 
(  comme  l'expérience  Ta  montré  )  par  des  travaux  de  réparation  et 
d'amélioration,  parce  que  les  ouvrages  des  canaux  ne  se  consolident 
et  ne  tiennent  pas  l'eau  sur-le-champ.  La  nature  de  cette  affaire- 
consiste  donc  en  ce  qu'elle  comporte  pour  les  acheteurs  de  grands, 
sacrifices  pour  le  présent,  et  des  avantages  très  éventuels  dans  un 
avenir  fort  éloigné.  Cela  suffit  pour  établir  qu'elle  ne  pourra  se 
conclure  (si  elle  le  peut  )  qu'à  des  conditions  très  onéreuses  pour 
l'État. 

En  effet ,  dans  tons  les  traités  de  ce  genre ,  outre  les  calculs  qui 
reposent  snr  la  considération  de  l'intérêt  que  les  capitaux  doivent 
rapporter,  on  fait  toujours  entrer  en  compte  ce  que  l'on  a  quel- 
quefois appelé  davantage 'moral  qui  résulte  de  la  possession  de  ces 
capitaux.  Ainsi  les  acheteurs  prendront  garde  qu'Us  auront  à  pla- 
cer aujourd'hui  des  capitaux  qui  ne  rentreront  que  dans  un  avenir 
très  éloigné;  qui  procureront  (  peut  être)  à  leurs  héritiers  des  ri- 
chesses ,  dont  eux  -  mêmes  ne  jouiront  pas.  Cette  réflexion  si 
simple  ne  s'applique  pas  à  PÉtat ,  car  l'État  ne  meurt  point  et  n'a 
point  d'âge.  Donc  par  la  considération  de  cette  partie  de  la  ques- 
tion qui  est  relative  à  Y  avantage  moral,  les  acheteurs  jugeront  que 
la  transaction  est  désavantageuse  pour  eux  ,  mais  non  pour  l'Etat. 
11  faudra  nécessairement  que  ce  désavantage  soit  compensé  par  de> 
très  grands  bénéfices  en  argent  assurés  aux  acheteurs. 

11  suit  de  là ,  et  de  ce  qui  a  été  dit  précédemment ,  qu'en  ven- 
dant les  canaux  l'Etat  parait  prendre  une  très  mauvaise  mesure  : 

i°  Parce  qu'il  fait  intervenir  des  compagnies  pour  exécuter  des 
ouvrages  qu'il  pourrait  fort  bien  faire  lui-même  ,  et  qu'il  aura  à 
paver  les  avantages  et  les  bénéfices  que  les  concessionnaires  s'as- 
sureront. 

a#  Parce  que  la  nature  de  l'affaire  la  rend  moralement  très  peu 
convenable  à  des  particuliers,  qui  ont  besoin  de  jouir  de  leurs  ca- 
pitaux 5  et  que  ce  désavantage  devra  être  compensé  par  de  plus, 
grands  bénéfices. 
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3°  Parce  que  l'état  s'interdit  à  jamais  la  possibilité  de  réduire 
les  péages ,  et  d'accélérer  par-là  les  progrès  de  la  richesse  pu- 
blique. 

Nous  avons  emprunté  de  l'argent  poor  les  canaux  quand  le  taux 
de  l'intérêt  était  élevé,  et  le  crédit  public  mal  assuré.  Nous  nous  re- 
fusons à  en  emprunter  aujourd'hui  lorsque  le  taux  de  l'intérêt  est 
bas,  et  le  crédit  public  affermi.  Nous  vendons  ce  qui  n'est  pas  fini, 
et  sans  doute  nous  le  vendrons  avec  une  immense  perte.  L'État  se 
conduit  comme  un  grand  seigneur  de  l'ancien  régime ,  qui  aurait 
étourdiment  entrepris  de  bâtir  un  palais  hors  de  proportion  avec 
sa  fortune  ,  et  qui ,  ayant  d'abord  emprunté  pour  cela  de  l'argent  à 
grands  frais,  aurait  perdu  son  crédit ,  et  serait  obligé  de  vendre  sa 
construction  à  moitié  faite. 

Quel  spectacle  donnons-nous  à  l'Europe  ! 

«c  Ainsi  le  Gouvernement  sent  la  nécessité  d'abdiquer  tout  ce  qui 
sort  de  la  surveillance  générale  et  administrative,  et  touche  au  ca- 
ractère de  la  propriété  privée.  Il  reconnaît  que  l'intérêt  particulier 
peut  seul  achever  ces  grands  ouvrages  qui  doivent  multiplier  les 
richesses  territoriales  de  la  France  ;  c'est  un  pas  immense  vers  les 
véritables  principes  d'économie  politique.  Il  faut  se  hâter  de  rendre 
hommage  à  l'honorable  administrateur  qui  dirige  cette  partie  du 
service  public  ». 

Ainsi  l'administration  proclame  elle-même  qu'elle  est  dans  l'im- 
possibilité de  remplir  le  but  pour  lequel  elle  a  été  instituée,  d'exé- 
cuter les  travaux  dont  la  direction  lui  appartient.  M.  le  directeur 
général  des  ponts  et  chaussées  a  découvert  que  son  administration 
ne  pouvait  exécuter  ni  canaux,  ni  ponts ,  ni  routes  peut-être.  On 
appelle  cela  ce  un  pas  immense  dont  il  faut  se  hâter  de  lui  rendre 
hommage  ».  Les  administrateurs  qui  ont  fait  construire  tant  de 
grands  et  beaux  ouvrages,  sous  Louis  XV,  sous  Louis XVI,  et  sous 
l'Empire,  seraient  on  peu  étonnés  d'une  semblable  découverte. 

Il  y  a  dans  tout  ceci  un  tel  renversement  d'idées ,  on  dira  même 
un  tel  délire,  qu'à  peine,  en  lisant  ces  articles  dans  un  journal  semi- 
officiel,  on  en  croit  ses  yeux. 

A  ces  observations,  qui  se  sont  présentées  à  notre  esprit  &  U 
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lecture  de  ^article  do  Messager  des  chambres ,  nous  ajouterons  les 
suivantes  : 

D'où  peuvent  Tenir,  au  fond ,  ces  attaques  passionnées  contre 
le  corps  des  ponts  et  chaussées ,  cet  empressement  d'introduire 
à  toute  force  en  France  le  système  anglais  (  tandis  que  noua 
voyons  au  contraire  l'Angleterre  désirer  que  le  système  de  l'ad- 
ministration française  soit  établi  chez  elle  )  ,  système  qui,  d'après 
ce  qu'on  a  vu  ci-dessus  ,  ne  peut  s'appliquer  généralement  à  la 
situation  actuelle  de  la  France  ,  et  ne  convient  évidemment  que 
dans  des  cas  que  l'on  peut  dire  exceptionnels  ?  Pourquoi  voyons- 
nous  des  personnes  qui  ont  occupé  de  grandes  places ,  à  qui  l'on 
se  plairait  à  supposer  des  lumières  ,  si  malheureusement  leurs 
œuvres  étaient  moins  propres  à  prévo  ir  sur  ce  point  toute  illu- 
sion ,  s'attacher  à  conduire  à  ce  but  un  gouvernement  dépourvu 
de  principes  d'administration ,  qui  ne  suit  aucune  direction  qui 
lui  appartienne,  et  qui  n'a  aucune  énergie  (i)? 

Essayons  de  rassembler  quelques  idées  qui  puissent  jeter  du  jour 
sur  ces  questions. 

(1)  Le  ministère  actuel  a  nommé  beaucoup  de  commissions.  Cest  le 
parti  que  Ton  prend  toujours  dans  les  deux  cas  suivans  :  i«  quand  on  ne 
sait  que  faire  ;  a°  quand  on  ne  veut  rien  faire.  Qu'une  assemblée  très  nom  • 
breuse  charge  une  commission  d'examiner  une  a  fia  ire  dans  ses  der- 
niers détails ,  ou  de  conduire  une  enquête,  cela  se  conçoit ,  parce  que 
cette  assemblée  est  incapable  de  foire  elle-même  cette  espèce  de  travail. 
Mais  que  les  ministres,  avec  des  administrations  tout  organisées,  tant  de 
conseillers -d'état ,  tant  de  commis,  soient  encore  obligés  de  nommer  des 
commissions  :  cela  ne  se  comprend  nullement. 

Encore  si  ces  commissions  avaient  pour  objet  de  s'entendre  avec  les 
principaux  chefs  des  diverses  nuances  d'opinion,  de  connaître  et  de  ré- 
soudre d'avance  toutes  les  objections,  et  de  prévenir  ainsi  toute  opposition 
dans  les  Chambres,  on  leur  reconnaîtrait  un  but  utile.  Mais  non  :  les 
ministres  ont  grand  soin  de  nommer  pour  commissaires  des  personnes  in- 
capables d'avoir  un  avis  ,  où  qui  ne  peuvent  avoir  d'avis  que  dans  un  sens 
contraire  aux  vœux  et  aux  intérêts  nationaux.  Après  cela,  doivent-ils  s'éton- 
ner qu'en  arrivant  aux  Chambres,  leurs  lois  ,  préparées  avec  tant  de  saga- 
cité, ne  contentent  personne  qu'eux-mêmes  et  leurs  commissaires? 

Sous  Pcmpire,  c'était  une  chose  faisable  que  de  nommer  des  commissions 
destinées  uniquement  à  sanctionner  un  parti  pris  d'avance,  et  à  en  imposer 
au  public  par  l'apparence  d'un  libre  examen  et  d'une  libre  discussion.  Sous 
te  régime  actuel,  cela  est  absurde  et  ne  peut  mener  à  rien. 
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Plusieurs  entreprises  de  ponts ,  canaux  ,  roules  en  fer ,  ont  été  » 
depuis  la  restauration ,  concédées  à  des  particuliers.  Ces  entre- 
prises, assujetties  à  des  conditions  d'exécution  déterminées  par 
les  contrats  ,  ont  créé  des  intérêts  contraires  À  ceux  de  l'Etat ,  des 
communes  ou  des  propriétaires  riverains.  Les  concessionnaires 
veulent  exécuter  les  travaux  de  manière  à  gagner  le  plus  qu'il  est 
possible.  L'administration  des  ponts  et  chaussées,  et  particulière- 
ment les  ingénieurs  délégués  à  cet  effet,  défendent  les  intérêts  pu- 
blics contre  ces  concessionnaires,  et  veulent  que  les  travaux  soient 
exécutés  conformément  aux  prescriptions  des  actes  de  concession. 
Ils  remplissent  ainsi  un  devoir  sacré.  Ils  luttent,  sans  intérêt 
personnel,  contre  des  entrepreneurs  animés  de  toute  l'ardeur  du 
gain.  Ces  entrepreneurs  ont  de  la  puissance  et  du  crédit ,  ou  bien 
Us  sont  soutenus  par  des  actionnaires  qui  en  ont  )  eux  ou  leurs 
appuis  ont  des  actions  dans  les  journaux.  Ils  cherchent,  par  tou9 
les  moyens  possibles,  à  détruire  un  corps  coupable  du  crime  énorme 
de  s'opposer  à  ce  qu'ils  gagnent  autant  d'argent  '{  aux  dépens  do 
l'Etat  )  qu'ils  pourraient  et  voudraient  le  faire. 

Toute  personne  qui  a  de  la  naissance  et  du  crédit  veut  s'ert 
servir  pour  gagner  de  l'argent.  Les  grands  seigneurs  mendians  de 
l'ancien  régime  ont  eu  les  confiscations  sur  les  familles  proles- 
tantes, les  pensions  avouées  on  secrètes  ,  les  pots -de-vin  des  bre- 
vets de  fermier  général ,  les  intérêts  dans  les  affaires  de  finance  , 
et  tant  d'autres  moyens  de  se  procurer  sans  rien  faire ,  aux  dé- 
pens du  travail  de  la  nation  ,  l'aliment  de  leur  luxe  et  leurs  dé- 
bauches. Ces  moyens  sont  devenus  aujourd'hui  un  peu  moins  pro- 
ductifs. Nos  gens  comme  il  faut  sont  quelquefois  réduits  à  jouer  à 
la  bourse ,  sauf  à  percevoir  les  différences  quand  elles  sont  en  leur 
faveur,  et  à  ne  pas  les  payer  quand  elles  leur  sont  contraires. Des 
travaux  exécutés  sur  les  fonds  de  l'Etat,  par  une  administration 
régulière ,  ne  peuvent  donner  de  grands  profits  à  personne.  Les 
commis  et  les  ingénieurs  touchent  des  appointemens  modiques. 
Les  entrepreneurs  exécutans  n'ont  que  des  bénéfices  fort  limités, 
si  leurs  ouvrages  sont  surveillés  convenablement.  Mais  si  l'Etat 
entre  dans  la  voie  des  concessions  particulières,  un  vaste  champ 
de  spéculations  profitables  s'ouvre  aussitôt.  On  sait  déjà  que  la» 
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concessions  des  chemins  de  fer  rendront  deux  ou  trois  capitaux 
pour  un  ,  et  peut-être  davantage.  Cela  vaut  la  peine  qu'un  grand 
seigneur  s'en  mêle ,  et  appuie  de  son  crédit  le  faiseur  obscur  qui 
mettra  son  industrie  et  son  nom  dans  une  semblable  affaire. 

Quelques-unes  des  personnes  qui  sont  aujourd'hui  en  possession 
de  conduire  les  affaires  ont  de  la  fortune,  et  peuvent  ne  pas  être 
très-avides  de  gagner  prompt ement  de  l'argent.  Mais  alors  ces  per- 
'  sonnes  auront  l'esprit  de  famille.  Elles  se  soua  tendront  que  le 
canal  de  Languedoc  donnait  une  très  belle  existence  à  la  fàiuillede 
Caraman.  Elles  verront  dans  la  vente  actuelle  des  canaux  ,  sinon 
les  moyens  de  faire  immédiatement  de  grands  profits ,  ceux  de  fon- 
der aujourd'hui  à  peu  de  frais  des  fortunes  colossales  pour  leurs 
descendans. 

Nous  laissons  les  lecteurs  méditer  ces  considérations,  et  juger  si 
l'intérêt  de  l'Etat  bien  entendu  est  aujourd'hui  le  principe  des  pro- 
positions des  commissions  et  des  décisions  du  ministère. 

AVIS  IMPORTANT  ADRESSÉ  A   MM.  LES  XKOENIEURS  DES  FONTS  ET 

CHAUSSÉES. 

  il  .  OCQ  -m   

La.  mesure  désespérée  que  vient  de  prendre  le  Gouvernement  en  adop- 
tant, à  la  lettre,  l'avisd'une  commission  d'enquête  dont  les  rapports,  sur 
les  divers  services  publics,  n'ont  pas  répondu  à  ce  qu'on  avait  le  droit  d'at- 
tendre d'un  pareil  moyen ,  s'il  eût  été  mis  à  la  disposition  d'hommes  pins 
capables,  se  trouve  malheureusement  confirmée  par  l'annonce  de  la  vente 
des  canaux  de  France,  que  contient  le  Moniteur  du  u  avril  1829,  et  dont 
les  motifs  justificatifs  sont  développés  dans  le  Messager  des  Chambres  du 
i5  du  même  mois.  Ces  motifs,  dont  la  naïveté  perce  à  chaque  phrase, 
prouvent  évidemment  que  de  pareils  administrateurs  n'étaient  pas  dignes, 
en  effet,  de  diriger  de  semblables  travaux;  mais  ils  ne  prouvent  pas  que 
MM.  les  ingénieurs  ne  fussent  pas  capables  de  bien  conduire,  à  leur  fan, 
ces  vastes  entreprises.  Dans  ce  moment  critique,  où  il  s'agit  des  principaux 
intérêts  de  l'État  et  de  la  réputation  d'un  corps  célèbre  par  ses  lumières, 
nous  avons  l'honneur  de  prévenir  MM.  les  Ingénieurs  que  tous  les  articles 
qui  nous  seront  présentés,  signés  ou  non  signés,  pour  ou  contre  la  me- 
sure, seront  insérés  dans  notre  Recueil,  qui  est  devenu,  depuis  sa  créa- 
tion, l'instrument  le  plus  propre  à  faciliter  les  communications  scientifi- 
ques entre  tous  les  ingénieurs  des  divers  services  publics.  Déjà,  on  a  pu 
toir  que  l'article  qui  précède  a  été  pour  ainsi  dire  improvisé,  et  que,  sur- 
le-champ,  nous  avons  lait  un  appendice  à  notre N»  8,  qui  était  sur  le  point 
«le  paraître.  Cela  prouve  que  nous  ne  mettrons  aucune  négligence  adonner 
de  la  publicité  aux  articles  qui  nous  seront  communiqués.  Dans  le  N°  9, 
nous  insérerons  l'annonce  olïicielle  du  11  avril,  avec  des  Considérations 
sur  la  vente  des  canaux,  par  M.  l'ingénieur  en  cbcfVallée.  dans  lesquelles 
cet  habile  ingénieur  a  combattu,  a  l'avance,  les  mesures  proposées  par 
la  Commission  des  routes  et  canaux. 


IMPRIMERIE  DE   CUAIGNIEAU  JEUNE  » 

rue  Saint-André-des-Arts,  *•  4>. 
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PAII  J.  MADELAINE  ,  ingénieur  cjvit.. 

On  pense  assez  généralement  que  les  calcaires  grossiers  que  four- 
lissent  les  environs  de  Paris ,  sont  peu  propres  à  faire  des  dallages 
*ésistans  pour  les  trottoirs  et  pour  les  passages  fréquentés.  Le  mau- 
vais effet  de  ces  pierres  que  Ton  a  employées  à  un  pareil  usage,  dans 
es  lieux  les  plus  passagers  :  dans  les  les  galeries  du  Palais-Royal, 
de  l'Odéon,  des  rues  de  Rivoli ,  de  Castiglione,  etc. ,  etc.,  a  dû 
contribuer  à  accréditer  cette  opinion. 

Si  les  calcaires  grossiers  dont  je  viens  de  parler,  n'offrent  pas  la 
lureté  du  marbre,  delà  lave  et  du  granit,  il  est  encore  à  remar- 
ier que  le  reproche  si  fondé  que  Ton  est  en  droit  de  faire  à  de 
>areils  dallages,  tient  aussi  au  mauvais  assortiment  de  pierres, 
misqu'à  côté  de  dalles  plus  dures  ,  on  en  trouve,  dans  les  travaux 
•xécutés  avec  ces  calcaires  ,  de  plus  ou  moins  tendres  qui  s'usent 
ïlus  vile  et  rendent  bientôt  leur  remplacement  nécessaire.  Il  ne 
peut  pas  en  être  autrement ,  d'après  la  nature  des  pierres  des  envi- 
rons de  Paris  et  d'après  la  manière  dont  on  les  emploie ,  puisque 
sur  l'épaisseur  de  leurs  lits,  elles  sont  d'une  dureté  inégale  et  que 
les  tranches  qui  proviennent  d'un  mémebloc,  ne  doivent  pas  toutes 
offrir  la  même  résistance  au  frottement.  Sans  y  regarder  de  si  près, 
sans  s'astreindre  à  avoir  de  grands  assortimens  de  dalles,  ce  qui 
serait  d'ailleurs  onéreux  ,  les  Entrepreneurs  de  maçonnerie  ne  se 
procurant  chaque  (ois  que  les  blocs  strictement  nécessaires  pour 
les  dallages  à  faire,  posaient  indistinctement  les  tranches  du  cœur 
Je  la  pierre  et  celles  qui  s'en  éloignent;  ce  qui,  de  plus,  est  bien  à 
>bserver,  ils  étaient  même  intéressés  à  y  mêler  des  pierres  franches 
tome  3.  29 
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qui  sont  bien  moins  résistant  es  que  le  liais  et  la  rode,  mais  dont 
le  prix  f  st  moins  élevé  ,  et  le  sciage  surtout  moins  coûteux. 

Pour  pouvoir  tirer  tout  le  parti  possible  des  blocs  qui  sont  rare- 
ment d'équerre  et  des  débris  de  leurs  chantiers,  des  coupes,  etc., 
quelques  petits  entrepreneurs  les  employaient  encore  et  même 
quelquefois  en  délit ,  pour  de  pareils  ouvrages,  en  sorte  que  ceux-ci 
étaient  alors  non-seulement  de  qualité  bien  inférieure,  mais  encore 
fort  irréguliers. 

Enfin  ce  qui  a  contribué  aussi  à  ces  mélanges  hétérogènes,  c'est 
que  les  dalles  pour  trottoirs,  galeries,  passages,  devant  avoir  deux 
à  trois  pouces  d'épaisseur  ,  on  ne  les  débitait  qu'à  bras  ;  ainsi  les 
sciages  étant  dispendieux  et  portant  les  dalles  à  des  prix  élevés, 
les  entrepreneurs  avaient  plus  d'intérêt  à  employer  des  pierres 
plus  tendres,  puisqu'ils  trouvaient  à  la  fois  profit  et  sur  les  sciages 
et  sur  le  prix  de  la  pierre. 

Aussi  l'administration  de  la  ville  de  Paris  a-t-elle  cru  devoir 
prescrire  pour  les  trottoirs  ,  l'emploi  du  marbre,  de  la  lave  d'Au- 
vergne et  du  granit.  Mais  ces  pierres  plus  dures  ,  plus  résistantes 
provenant  de  carrières  éloignées  ,  doivent  revenir  plus  cher  5  en 
raison  de  leur  dureté  et  de  la  difficulté  de  les  travailler,  elles  doi- 
vent aussi  coûter  plus  de  façon  pour  être  préparées  par  la  taille  en 
dalles;  enfin  elles  doivent  être  d'un  transport  encore  plus  dispen- 
dieux, suivant  qu'elles  sont  d'une  épaisseur  plus  ou  moins  forte 
et  plus  que  suffisante.  (A) 

Il  peut  donc  être  intéressant  d'examiner  les  questions  suivantes, 
et  de  tâcher  d'en  trouver  la  solution  : 

i*.  Avec  d'autres  pierres  que  le  liais  et  la  hoche  ,  y  aurait-il 
moyen  d'obtenir  des  dallages  dont  les  élémens  fussent  d une 
égale  et  suffisante  résistance  t  toujours  réguliers,  et  a  aussi 

BAS  PRIX? 

2\  Comparés  aux  dallages  en  lave  et  en  granit,  les  nou- 
veaux- dallages  seraient-ils  en  définitive  plus  avantageux  ? 

Ces  questions  ne  sont  pas  de  peu  d'importance  ,  puisque  d'après 
les  calculs  de  l'administration  de  la  ville  de  Paris,  le  développe- 
ment des  trottoirs  ,  en  supposant  que  les  deux  côtés  des  mes,  et  c, 
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en  soient  garnis,  doit  être  de  cent  quatre-vingt  lieues  ,  dont  il 
n'y  a  encore  jusqu'à  ce  jour,  qu'une  faible  étendue  de  cinq  lieues 
au  plus  qui  soit  occupée  (B).  Or,  Ton  va  voir  quelle  grande  écono- 
mie ,  et  pour  l'administration  et  pour  les  particuliers,  il  serait 
possible  de  faire  sur  ces  dallages  ,  car  cette  économie  pourrait 
s'élever  à  des  millions 

Avant  d'entrer  en  matière,  qu'il  me  soit  permis  de  citer  un  pas- 
sage du  rapport  de  M.  le  préfet  de  la  Seine  à  MM.  les  mem- 
bres du  conseil  municipal,  sur  le  budjet  delà  ville  de  Paris, 
pour  1829. 

«  Persuadé  que  dans  un  moment  surtout  où  la  circulation  pu- 
»  blique  en  voiture,  reçoit  les  plus  heureux  perfectionnemens  ,  il 
j>  entrera  dans  vos  vues  de  redoubler  de  soins  pour  améliorer  la 
»  circulation  publique  à  pied  ,  et  convaincu  d'ailleurs  que  nous  ne 
»  pouvons,  à  cet  égard ,  rien  faire  de  mieux  que  de  beaux  dalla- 
»  ges  ,  je  vous  propose  de  consacrer  à  cette  dépense  une  nouvelle 
»  somme,  etc. ,  etc.  ,  etc.  » 

C'est  donc  entrer  dans  les  vues  de  V Administrateur  éclairé  auquel 
la  Capitale  doit  déjà  de  si  beaux  monnmens  et  tant  deiablisseinens 
d'utilité  publique,  que  de  chercher  les  moyens  de  parvenir  à  faire 
de  beaux  dallages  dont  le  prix  moins  élevé  puisse  enhardir  les  par- 
ticuliers à  en  établir  plus  promptement  devant  leurs  demeures  et  à 
assurer  ainsi  aux  piétons  des  voies  commodes  qui  les  garantissent 
en  outre  des  accidens  auxquels  ils  sont  souvent  exposés  ,  au  mi- 
lieu de  ces  attelages  nombreux  qui  se  croisent  en  tous  sens  dans 
Paris  ,  surtout  depuis  qucla  circulation  en  voilures  y  a  reçu  les  plus 
heureux  perfectionnemens. 


RÉSISTANCE  SUFFISANTE,  REGULARITE  ET  BAS  PRIX  DES  DALLAGES 

EN  CHATEAU-LANDON. 

Le  Château- Landon  est  plus  du  double  plus  dur  que  le  liais  et  la 
roche  pris  au  cœur  des  blocs  où  ils  sont  le  plus  durs;  il  n'a  pas  comme 
ces  pierres,  le  défaut  d'être  plus  tendre  sur  les  deux  lits  de  dessus  et 
de  dessous;  il  est,  pour  le  moins,  aussi  dur  que  les  marbres  de  FUn  - 
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drcs. D'une  exploitation  très  facile,  d'un  transport  peu  coûteux,  puis- 
que les  carrières  sont  à  proximité  du  canal  de  Loing  et  que  la  dis- 
tance deces  carrières  à  Paris,  n'est  que  de  24  lieues  par  eau,  qu'enfin 
on  ne  paye  même  à  l'administration  du  canal  qu'une  très-faible 
partie  des  droits  de  navigation  04f  ?  aulieu  de  90  f  par  bateau), 
le  Château- Landon  doit  revenir  en  conséquence,  rendu  à  Paris,  à 
de  faibles  prix ,  suivant  les  échantillons.  Si  les  débouchés  pour  cette 
pierre  étaient  mieux  assurés ,  on  l'obtiendrait  à  des  prix  encore 
plus  faibles. 

Ce  sont  surtout  les  sciages  â  bras  et  les  tailles  qui ,  en  raison  de 
la  dureté  de  cette  pierre,  la  rendent  d'un  emploi  d'autant  plus 
dispendieux  que  la  façon  est  donnée  loin  des  carrières,  dans  Paris 
où  la  main -d'oeuvre  est  si  chère;  ainsi  l'on  supporte  encore  les  frais 
de  transport  des  déchets,  etc.  On  n'a  peut-être  non  plus  toujours 
apporté  de  l'attention  dans  le  choix  des  blocs  pour  dallages  ;  on 
peut  en  voir  un  exemple  dans  la  *alle  des  pas  perdus  du  Palais  de 
justice.  Mais  si  dans  un  ou  plusieurs  établissemens  formés  sur  les 
lieux,  avec  l'eau  pour  moteur,  sur  Loing  ou  sur  le  Fuzain  qui 
offrent  de  nombreuses  chûtes  et  qui  bordent,  pour  ainsi  dire,  les 
carrières,  on  débitait  le  Château-Landon  en  dalles;  si  elles  y  étaient 
équarries ,  sciées  sur  tranches  et  préparées  entièrement  par  des 
procédés  mécaniques  très-économiques,  de  manière  ù  n'avoir  pres- 
que qu'à  les  poser ,  qu'enfin  rendues  à  Paris,  ces  dalles  de  2 
et  3°  d'épaisseur  ,  ne  coûtassent  pas  plus  et  même  moins  que  les 
dalles  en  liais  et  en  roche  dure  de  mêmes  épaisseurs,  qui  y  sont  dé- 
bités à  bras ,  on  aurait  donc  des  dallages  d'une  résistance  égale  , 
suffisante ,  et  qui  seraient  réguliers,  et  à  bas  prix. 

Je  dis  que  la  résistance  des  dalles  en  Château-London  serait 
bien  suffisante;  en  effet,  la  dureté  du  Château-Landon  comparée 
a  celle  du  liais,  étant  à-peu-près  dans  le  rapport  de  14  à  6  (d'après 
la  pénétration  des  lames  de  scies),  si  l'on  considère  de  quelle  durée 
sont  susceptibles  les  marches  d'escalier  en  bonne  pierre  de  liais ,  et 
l'état  actuel  des  trottoirs  en  roche  qui  bordent  le  pont  d'Austerlitz 
construit  et  viable  depuis  1804,  quoique  l'on  y  ait  admis  des  qua- 
lités inférieures  de  pierres ,  des  roches  douces  de  dureté  inégale  ; 
et  s'il  n'y  a  pas  d'exagération  à  fixer  à  18  ans  ,  la  durée  d'un  bcn 
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dallage  en  liais  oo  en  roche  dure,  la  durée  d'un  dallage  en  Chù- 
teau-Landon ,  serait  donc  à-peu-près  de  42  ans.  (Voyez  la  note  C.) 

Quant  à  la  régularité  des  dallages,  la  pierre  de Cbâteau-Lan- 
don  ,  ayaut  très-peu  de  valeur  sur  les  carrières ,  les  déchets  étant 
à  peine  à  considérer,  il  en  coûte  peu  d'y  bien  éqaarrir  les  blocs  ; 
il  serait  donc  facile  d'obtenir  des  tranches  toujours  rectangulaires  et 
même  d'une  plus  grande  surface  qu'en  lave  et  en  granit. 

P our  que  les  élémens  des  dallages  fussent  d'une  résistance  bien 
égale  $  il  suffirait  d'en  faire  d'assez  grands  assortimens  qui  permet- 
traient de  classer  les  tranches  suivant  la  dureté  des  blocs  qui  est 
un  peu  variable,  principalement  entre  les  bancs  de  dessus  et  de 
dessous,  classification  d'ailleurs  d'autant  plus  facile  à  faire  ,  que  les 
teins  pour  le  sciage,  doivent  être  à  peu  près  en  rapport  avec  la  dureté 
de  la  pierre.  C'est  un  avantage  inhérent  à  de  grands  établissemens 
de  pouvoir  présenter  des  assortimens  convenables  et  à  plus  bas 
prix  j  ces  établissemens  étant  spécialement  destinés  à  un  genre  de 
production ,  peuvent  y  apporter  plus  d'économie  et  de  plus  grands 
choix.  Les  dalles  seraient  fournies  aux  Entrepreneurs,  équarries, 
sciées  sur  tranches  et  prêtes  à  être  posées  >  comme  les  dalles  de 
lave  et  de  granit. 

Enfin ,  pour  le  prix  des  dalles  de  Château-Landon ,  j'ai  déjà 
dit  qu'elles  pourraient  être  livrées  à  Paris  sciées  sur  tranches,  au- 
dessous  des  prix  actuels  des  dalles  en  liais  et  roche  de  a.  et  3°  d'é- 
paisseur, aussi  sciées  sur  tranches.  En  effet,  le  mètre  carré  de  ces 
dernières  de  a°  d'épaisseur  avec  sciages  sur  deux  faces>  doit  coûter 
jtlus  de  1 2t',oo;  et  je  crois  pouvoir  avancer  d'unè  manière  cer- 
taine, que  l'on  pourra  livrer  à  Paris ,  avec  bénéfices,  à  iif,oole 
mètre  carré  de  dalles  de  même  épaisseur,  et  sciées  sur  tranches, 
en  pierre  de  Château-Landon,  en  évitant  tout  sciage  à  bras  et  les 
tailles,  ainsi  qu'il  sera  facile  de  le  faire. 

On  objectera  peut-être  que  le  Château -Landon  a  des  défauts, 
qu'il  renferme  de&  parties  tendres ,  des  terrasses  ,  des  cavités ,  et 
quelquefois  des  fils  qui  peuvent  le  rendre ,  du  moins  en  partie , 
impropre  aux  dallages.  Cette  objection  peut  même  être  appuyée 
sur  l'emploi  que  l'on  en  a  déjà  fait  pour  cet  usage.  Je  répondrai 
qu'en  faisant  venir  des  blocs  sans  choix  d  Paris,  pour  une  telle  des- 


Digitized  by  QtOgle 


44^  CONSlDtllATIONS 

tination  ,  il  (allait  Lien  les  employer  tels  quels ,  et  qu'il  a  pn  fort 
bien  arriver  que  quelques  -  uns  de  ces  blocs  aient  été  défectueux  ; 
tandis  que  sur  les  lieux  ,  outre  le  choix  que  l'on  aurait  à  faire  dans 
un  ou  plusieurs  établissemens  destinés  à  ce  genre  de  travail  , 
les  déchets  seraient  peu  onéreux  et  Ton  pourrait  toujours  tirer 
parti  des  débris;  que,  d'ailleurs,  la  qualité  du  Château -Landon  à 
employer,  serait  toujours  plus  égale  et  aussi  belle,  si  les  petits  car- 
riers, qui  ont  commencé  à  ouvrir  des  exploitations,  étaient  encou- 
ragés et  avaient  des  débouchés  assurés  pour  leurs  produits;  car 
alors  il  y  aurait  plus  de  choix  qu'on  ne  peut  en  trouver  dans  une 
seulecarrière  commecelle  du  gouvernement,  avecquelque  soin  qu'en 
soient  dirigés  les  travaux,  puisqu'il  y  a  nécessairement  de  mauvai- 
ses veines  qu'il  faut  dépasser  pour  arriver  aux  bonnes  masses.  Il 
est  de  plus  à  considérer  que  les  carriers,  ouvriers  eux-mêmes , 
pouvant  se  contenter  des  plus  petits  bénéfices,  seraient  en  concur- 
rence pour  les  fournitures,  et  qu'il  y  aurait  du  choix  ,  sans  cepen- 
dant payer  les  blocs  à  des  prix  sensiblement  plus  élevés  (i). 

On  peut  encore  objecter  qu'il  est  nécessaire  que  les  surfaces  des 
dalles  présentent  des  aspérités,  pour  empêcher  qu'on  ne  glisse  en 
marchant ,  et  que  la  surface  du  Château-Landon,  obtenue  par  les 
sciages,  étant  unie,  celte  pierre  serait  peu  convenablepour  les  trot- 
toirs. A  ce  sujet,  ou  les  trottoirs  sont  secs  (  dans  les  beaux  temps  ), 
ou  ils  sont  mouillés  (après  les  pluies);  dans  le  premier  cas,  des 
dalles  unies  ne  présentent  aucun  inconvénient,  surtout  si  elles  sont 
beaucoup  moins  dures  que  le  granit;  dans  le  second  cas,  il  faut 
distinguer  :  il  est  à  remarquer  qu'il  doit  y  avoir  une  adhérence  plus 
grande  entre  le  dessous  des  pieds  et  le  sol,  (adhérence  à  laquelle 


(1)  Je  me  suis  occupé  d'un  Essai  île  statistique  industrielle  de  la  contrée 
de  Chàtcau-Lnndon  j  dans,  cet  essai  je  n'ai  eu  en  vue  que  les  travaux  d'ex- 
ploitation de  carrières,  ainsi  que  tout  ce  qui  se  rapporte  aux  usines  qui 
pourraient  être  destinées  à  donner  une  façon  ultérieure  aux  produits  des 
carrières.  Plus  tard  je  livrerai  peut-être  à  l'impression  ce  travail  d'un  genre 
nouveau  et  susceptible  de  différentes  applications,  lorsque  plus  éclairé  par 
l'expérience  ,  j'aurai  pu  le  compléter,  le  rendre  plus  utile  et  digne  d'ètro 
«ouraisaux  hommes  qui  se  livrent  a  certaines  branches  de  l'industrie  ma- 
nu lac tu rie rc, 
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doit  ajouter  l'eau  boueuse)  si  la  surface  de  contact  est  plus  grande, 
et  elle  est  plus  grande,  si  la  surface  des  trottoirs  est  unie  ;  mais 
faut  convenir  aussi  que  l'effet  peut  être  différent  lorsque  le  terrain 
n'est  pas  à  peu  près  horizontal,  car  alors  notre  centre  de  gravite 
se  déplace  davantage  en  marchant  :  ainsi,  pour  les  rues  qui  n'offrent 
point  ou  que  peu  de  pente  ,  l'objection  semble  peu  fondée.  On 
a  d'ailleurs  déjà  employé  des  dalles  en  marbre  (  dans  le  quartier  de 
la  chaussée  d'Antin ,  dans  le  passage  du  Panorama,  etc. ,  etc.  ), 
on  veut  en  employer  encore  \  à  la  vérité,  on  avait  recouvert  de  ha- 
chures celles  dont  on  s'est  déjà  servi;  mais  c'était  peine  perdue, 
car  ces  hachures  ont  disparues,  et  l'on  y  a  maintenant  le  pied  aussi 
ferme  qu'auparavant.  Enfin  le  granit,  qui  est  admis  pour  dallages, 
et  que  l'on  rechercherait  davantage,  s'il  était  moins  cher,  s'unit  à 
la  longue,  puisqu'il  est  susceptible  de  recevoir  le  poli  ;  devant  alors 
être  encore  bien  plus  glissant  que  le  marbre,  puisqu'il  est  beaucoup 
plus  dur,  on  ne  le  proscrit  cependant  pas,  et  l'on  n'aurait  encore 
bien  moins  raison  d'écarter  le  Chàteau-Landon.  Nous  allons  voir 
maintenant  qu'il  doit  être  au  contraire  préféré,  dans  beaucoup  de 
cas,  à  la  lave  et  au  granit,  pour  les  trottoirs. 


AVANTAGES  DES  DALLAGES  EN  CHATEAU-LANDON  ,  SUR  CEUX  EN 
GRANIT  ET  EN  LAVE  d'aUVERGNE. 

Pour  être  bien  à  portée  de  juger  de  la  valeur  relative  des  dal- 
lages en  granit ,  en  lave ,  et  des  dallages  en  Château  -  Landon  ,  il 
convient  de  les  comparer  sous  le  double  rapport  de  leurs  prix  et  de 
leurs  durées. 

PRIX  DU  METRE  SUPERFICIEL  DE  DALLES  DANS  PARIS  (D). 

Granit  gris  de  Normandie.  Dessous  brut.  .  .  .  Épais'.     (3  à  4°)  pr.  28  f. 
Lave  d'Auvergne  (E).  .  .  Dessous  brut.  .  .  .  Épais',  |P  *  *Q  P[-  J9 
ChdteaU'Landou  (F).  .  .  Sciage  sur  les  a  £ac.  Epais1".       (a0)    pr.  12  L 
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RÉSISTANCE  DES  DALLES  AU  FROTTEMENT  (G). 

Granit  gris  (H)  (sa  dureté  étant  prise  pour  terme  de  comparaison),  i. 

Lave  d?  Auvergne    V* 

Chiitcau-Landon   »/'• 

Si  Ton  compare  ù'abord  les  prix  et  la  résistance  des  dalles  en 
granit  et  en  Château- Landon ,  on  voit  que  les  résistances  sont 
dans  le  rapport  de  5  à  i ,  tandis  que  les  prix  ne  sont  que  dans  le 
rapport  de  28  à  12;  ainsi,  au  premier  abord,  on  pourrait  croire 
qu'il  doit  y  avoir  un  grand  avantage  à  employer  le  granit,  et  que 
la  supériorité  de  l'une  de  ces  pierres  sur  l'autre,  doit  être  au  moins 

de  '■  *  -'^  =  2,14  fois  plus  grande. 

Mais  que  Ton  veuille  bien  considérer  aussi  qu'en  fixant  à  4»  an* 
le  service  des  dalles  en  Château-Landon ,  il  suffirait  que  la  diffé- 
rence entre  le  prix  coûtant  de  ces  dalles  et  le  prix  des  dalles  en 
granit,  lût  seulement  moitié  du  premier  (  6f,oo  par  mètre  ) ,  pour 
qu'au  bout  de  14  ans,  en  tenant  compte  de  l'intérêt  composé  de 
l'urgent,  on  retrouvât  la  somme  de  12^,00,  et  pour  qu'on  pût  ache- 
ter, sans  plus  de  dépenses,  la  même  superficie  de  dalles;  en  sorte 
nue  le  granit,  dût-il  durer  éternellement,  que  le  Château-Landon  > 
jurait  à  peu  près  aussi  avantageux  (1).  Mais,  dans  notre  cas  ,  la 
différence  n'est  pas  seulement  de  6f,oo  par  mètre  carré;  elle  s'élève 
à  i6f,oo,  et  nous  admettons  de  plus  que  le  dallage  en  Château- Lan- 
don peut  durer  42  au  lieu  de  14  ans.  Si  l'on  tient  compte  des  in- 
térêts composés  pendant  tout  co  temps,  on  aurait  donc  

i6fX2X2Xa  =  128*'  d'économie  par  mètre  superficiel,  au  bout 
de  42  ans  ;  ainsi  il  y  aurait  moyen  d'acheter  alors  plus  de  10  mètres 
superficiels  en  Château  -  Landon ,  car  I28f  =  12*  X  10,67,  sans 
comprendre  même  la  valeur  des  anciennes  dalles.  Si  l'on  fait  de 
plus  attention  que  les  dalles  en  Château  -  Landon  porteront  deux 


(1)  J'ai  admis  quatorze  ans  en  nombre  rond  ,  ce  qui  porte  l'intérêt  com- 
posé à  très  pc?u  au-dessus  de  5p.o/o,  car  à  ce  dernier  taux,  un  capital 
est  doublé  après  14  ans  uo6mil.  Ainsi  qu'on  le  \  erra  dans  les  notes,  le  taux 
admis  n'est  pas  exagéré  ,  etc.,  etc. 
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sciages,  et  que,  pour  les  faire  servir  encore,  on  n'aura  qu'à  les  re- 
tourner ,  on  Toit  jusqu'à  quel  point,  en  préférant  le  granit,  parce 
qu'il  est  plus  résistant,  on  peut  être  induit  en  erreur  ,  si  Ton  ne 
tient  à  faire  que  des  dépenses  utiles,  comme  cela  convient  sur- 
tout à  des  particuliers  qui  doivent  entrer  en  compte  à  demi ,  ou 
supporter  entièrement  les  frais  des  trottoirs  à  établir  devant  leurs 
habitations  (  I  ). 

On  objectera  peut-être  les  frais  de  dépose  et  de  repose  qu'en- 
traîneraient plus  fréquemment  des  dallages  en  Château-Landon. 
Mais  est-ce  bien  là  une  objection  fondée ,  puisque  ce  n'est  qu'au 
bout  de  40  ans  environ  que  les  remanienxens  auraient  lieu  par  par- 
ties? Et  cet  inconvénient  pourrait-il  entrer  en  moindre  compen- 
sation avec  les  économies  considérables  qu'il  serait  possible  de 
faire. 

Le  Château- Landon  étant  comparé  à  la  lave  d'Auvergne  ,  on 

trouve,  d'après  leurs  prix  et  leurs  durées,  le  rapport  

2  X  12 

—  x        =  1,27  ;  mais  en  appliquant  ici  ce  que  j'ai  dit  pour  les 

dalles  de  granit,  la  différence  des  prix  étant  de  yfyoo  par  mètre 
carré ,  on  aurait,  au  bout  de  4*  ans,  X  2  X  2  X  a  =  56f  d'écono- 
mie ;  en  sorte  que  l'on  pourrait  alors  acquérir  plus  de  4  nièt.  de  dalles 
en  Château-Landon;  et  il  y  aurait  de  plus  à  tenir  compte  de  la  va- 
leur des  anciennes  dalles  qui  offriraient  encore  une  face  nette,  et 
les  rendraient  propres  à  être  utilisées  :  ce  qui  ne  peut  avoir  lieu 
pour  la  lave  qui,  tout  égal  d'ailleurs ,  ne  doit  guère  durer  que  le 
double  de  temps,  par  exemple,  84  au  lieu  de  42  ans  (  K  ). 

A  l'avantage  que  présenteraient  les  dallages  en  Château-Landon 
d'être  beaucoup  plus  économiques,  il  faut  encore  en  ajouter  d'au- 
tres qui  consistent  en  ce  que  les  dalles  ayant  de  plus  grandes  di- 
mensions, la  pose  en  serait  plus  facile,  moins  coûteuse,  et  les  rac- 
cordemens  plus  stables;  les  trottoirs  devant  les  magasins,  etc.,  etc., 
présenteraient  aussi  un  aspect  plus  agréable,  et  pourraient  être 
maintenus  propres  plus  facilement  ,  puisque  les  dalles  étant  plus 
compactes  que  la  lave,  plus  unies ,  on  pourrait  les  laver,  nettoyer, 
tandis  que  la  terre  ,  la  boue  se  logeant  dans  les  cavités  de  la  lave 
poreuse,  les  trottoirs  doivent  présenter  en  tout  temps  un  aspect 
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sale  et  terreux.  Enfin  il  est  â  remarquer  que  les  dallages  en  lave  se 
recouTrant  de  boue  ,  peuvent  même  devenir  plus  glissans  dans  les 
temps  de  pluie,  que  ne  le  seraient  ceux  en  Château- Landon,  qu'on 
pourrait  nettoyer  plus  facilement  (  L  ). 

En  résumé  :  d'après  les  considérations  que  je  viens  de  présen- 
ter ,  on  conviendra  que ,  quoique  la  dureté  des  pierres  soit  une 
qualité  bien  à  considérer  pour  les  dallages  dans  les  lieux  passagers, 
il  faut  aussi  avoir  égard  aux  prix  des  dalles,  et  que  dès  que  les 
pierres  offrent  une  assez  grande  dore  té ,  les  prix  ont  même  la  plus 
grande  influence  sous  le  point  de  vue  d'une  économie  bien  enten- 
due; qu'enfin  la  différence  de  résistance  des  pierres  que  nous 
avons  examinées,  est,  dans  un  grand  nombre  de  cas  ,  peu  impor- 
tante,  comparativement  aux  déboursés  à  faire. 

Ces  considérations,  comme  on  peut  le  voir  dans  les  notes,  sont 
susceptibles  d'être  généralisées  :  dépasser  l'utile ,  c'est  souvent  se 
jeter  dans  le  superflu,  c'est  enfouir  des  capitaux  qui,  disponibles, 
auraient  pu  se  reproduire  et  contribuer  à  accroître  l'aisance  des 
particuliers  comme  les  richesses  nationales.  Pour  qu'on  puisse 
mieux  s'en  convaincre  encore, je  vais  faire  l'application  de  ce  prin- 
cipe à  notre  cas  particulier  \  je  vais  faire  voir  quelle  économie 
résulterait  de  l'emploi  du  Château-Landon  sur  un  développement 
de  cent  quatre-vingts  lieues ,  tel  qu'il  a  été  à  peu  près  estimé 
pour  les  trottoirs  de  Paris.  Or,  en  admettant  que  la  largeur 
moyenne  des  trottoirs  soit  de  im,5o,  une  lieue  étant  de  4  kiloni. , 
les  180  lieues  de  développement  correspondraient  donc  à  1,080,000 
mètres  carrés,  que  je  réduirai  cependant  à  720,000  mètres,  en  no 
comptant  que  sur  une  largeur  moyenne  de  ira,oo  au  lieu  de  im,5o. 

Admettant  donc  sept  cent  vingt  mille  mètres  superficiels  do 
dallages  ,  les  sommes  à  consacrer  à  l'acquisition  des  dalles  de  diflé- 
rentes  natures  de  pierres ,  seraient  pour  cette  surface  : 

En  oxawit  à  a8  f.  00  le  mètre  superficiel.    20,160,000  f. 

Eif  la  va  à  19  f.  00  idem  i3,68o,ooo  f- 

Es  Chàteau-Landos.    à  12  f.  00  idem  8,640,000!'. 

Ainsi  l'on  voit  que  les  économies  possibles  se  comptent  ici  par 
millions ,  et  l'on  ne  doit  pas  perdre  de  vue  que  tous  les  14  aas  , 


t 
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en  raison  des  intérêts  composés  de  chaque  année ,  les  économies 
faites  et  par  conséquent  les  millions  pourraient  hre  doublés,  qua- 
druplés, etc.;  de  manière  qu'on  bout  de  4*  ans  les  économies 
étant  beaucoup  plus  considérables  et  s'élevant ,  dans  un  cas ,  àrplus 
de  4°  millions ,  et  dans  l'autre  à  plus  de  92  millions  (  même  dans 
la  supposition  où  la  largeur  moyenne  des  trottoirs  ne  serait  que 
que  d'un  mètre),  alors  on  pourrait,  sans  efforts,  en  consacrer 
une  bien  faible  partie  à  remanier  des  dallages  en  Château -Lan don. 
Supposons  que,  sans  égard  pour  la  valeur  que  conserveraient  les 
dalles  encore  nettes  sur  une  face ,  on  les  renouvelât  à  mesure  , 
portant  donc  8,640,000  f .  pour  la  valeur  des  nouvelles  dalles  et  si 
l'on  veut  3,5oo,ooo  f.  pour  les  frais  de  dépose  et  de  repose  ,  il  y 
aurait  encore,  au  bout  de  42  ans  9  d'une  part  plus  de  28  millions 
et  de  l'autre  plus  de  80  millions  d'économie,  et  au  bout  de  84  ans 
l'économie  pourrait  s'élever  par  accumulation  à  plus  de  224  mil- 
lions d'une  part  et  à  plus  de  640  millions  de  l'autre.  Il  est  inutile 
de  pousser  plus  loin  de  pareilles  évaluations  que  l'on  trouverait 
bientôt  égaler  des  milliards. 

Ce  n'est  cependant  pas  tout;  il  est  encore  à  considérer  que  les 
matières  inertes,  la  lave  et  surtout  le  granit  ,  qui  auront  absorbé 
presque  en  pure  perte  de  plus  grands  capitaux  ,  par  la  raison 
qu'elles  dureront  plus  long-temps,  elles  auront  privé  l'ouvrier  du 
travail  qu'il  trouverait  pour  le  remplacement  des  dalles  de  Chuteau- 
Landon  ;  car  il  y  aurait ,  dans  ce  dernier  cas,  plus  de  main-d'œuvre; 
un  plus  grand  nombre  de  carriers ,  de  maçons  seraient  employés, 
et  les  bénéfices  des  entrepreneurs  seraient  même  plus  considérables  ; 
enfin  ,  la  part  de  l'homme  serait  plus  large  ;  il  y  aurait  aussi  plus 
d'échanges,  un  plus  grand  mouvement ,  et  l'on  ne  doit  pas  perdre 
de  vue  que  ce  sont  les  relations  plus  fréquentes ,  plus  animées  , 
qui  concourent  surtout  à  l'agrandissement  de  l'industrie  et  à  sa 
prospérité.  (  Voyez  la  note  M.  ) 

Sans  prendre  a  la  lettre  les  chiffres  que  j'ai  présentés  et  qui 
doivent  nécessairement  varier  suivant  les  qualités  de  pierres  em- 
ployées ,  suivant  la  fatigue  que  les  dalles  auront  à  supporter  dans 
les  lieux  plus  ou  moins  passagers  ,  enfin  suivant  l'intérêt  plus  ou 
moins  élevé  qu'on  peut  retirer  de  ses  capitaux  ,  sans  prétendre 
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qu'on  doive  proscrire  le  granit  et  moins  encore  la  lave  dont  je  ne 
conteste  pas  l'utilité  pour  les  lieux  de  grande  fatigue  et  les  plu* 
fréquentés  ,  il  semble  que  les  considérations  qui  font  le  sujet  de 
ce  Mémoire  ,  ne  méritent  pas  moins  de  fixer  et  l'attention  de 
l'autorité  ,  puisqu'elles  sont  d'un  intérêt  général,  et  celle  des  par- 
ticuliers, puisqu'ils  doivent  supporter,  du  moins  en  grande  partie, 
les  frais  des  trottoirs  devant  leurs  habitations. 

Deux  ou  trois  usines  établies  près  des  nombreuses  chutes  qui 
bordent ,  pour  ainsi  dire ,  les  carrières  de  Château-Landon  > 
pourraient  facilement  fournir  par  an,  8  à  12,000  mètres  superfi- 
ciels de  dalles  de  2°  d'épaisseur  et  même  des  bordures  de  trottoirs, 
sans  comprendre  ici  les  dalles  de  moindre  épaisseur  qui  y  seraient 
aussi  débitées  (N). 

—  Un  Mémoire  sur  les  marbrières  de  France  ,  sur  les  moyens 
de  donner  plus  d  activité  9  plus  de  développemens  à  leut  expiai" 
talion,  paraîtra  dans  une  prochaine  livraison  de  ce  journal. 

■ 

NOTES. 

(A)  On  a  dû  remarquer  que  les  principaux  motifs  qui  se  sont 
opposés  à  ce  que  l'on  ait  pu  faire  de  bons  dallages  avec  les  pierres 
de  liais  et  de  roche,  consistent  :  i°  dans  la  dureté  inégale  des  blocs 
sur  leur  épaisseur;  20  dans  l'intérêt  des  entrepreneurs  à  y  mêler 
des  pierres  plus  tendres  ,  puisqu'ils  trouvaient  ainsi  profit  et  sur 
les  sciages  et  sur  le  prix  de  la  pierre.  Les  sciages  pour  les  épais- 
seurs de  2  et  3° ,  se  faisant  à  bras  et  à  de  hauts  prix  dans  Paris  > 
le  prix  de  ces  dallages  sont  aussi  trop  élevés ,  comparativement  à 
leur  durée. 

Mais  en  rendant  les  frais  de  sciage  moins  considérables  ,  par 
l'emploi  de  procédés  mécaniques,  et  en  faisant  de  grands  assorti- 
inens  de  dalles  qui  eûssent  permis  de  les  classer  non-seulement  d'a- 
près les  différentes  qualités  de  pierres,  mais  encore  d'après  la  dureté 
relative  des  tranches  ,  de  manière  à  pouvoir  les  fournir  d'une  ré^ 
sistance  égale  et  à  des  prix  dill'érens  ,  suivant  ltur  dureté  ,  mais 
toujours  au-dessous  des  prix  actuels  ,  on  aurait  ainsi  évité  les 
principaux  reproches  faits  aux  dallages  en  liais  ou  roche ,  qu'on 
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tarait  pu  aussi  faire  plus  réguliers.  Alors  ,  en  raison  de  leurs  bas 
prix ,  ces  dallages  auraient  pu,  malgré  leur  moindre  résistance  , 
soutenir  ,  dans  plusieurs  localités,  la  concurrence  des  dallages  en 
lave  et  en  granit. 

Un  grand  établissement  destiné  à  débiter  en  tranebes  de  toutes 
épaisseurs,  les  calcaires  les  plus  durs  que  fournissent  les  environs 
de  Paris,  avait  été  formé  en  1822,  rue  des  Catacombes  ,  près  de 
la  barrière  d'Enfer;  construit  le  premier  *ur  une  grande  échelle  , 
avantageusement  situé ,  à  proximité  des  nombreuses  carrières  qui 
sont  exploitées  depuis  Ivry  jusqu'à  Meudon  ,  et  qui  fournissent  les 
différentes  variétés  de  roebes  dures  ,  douces  et  pierres  de  liais,  on 
obtenait  dans  cet  établissement  jusqu'à  600  pieds  carrés  de  sciage 
en  24  heures.  Les  procédés  étaient  nouveaux  et  employés  pour  la 
première  fois  ;  pour  cette  raison  ,  l'usine  exigeait  quelques  soins  , 
mats  elle  tomba  entre  les  mains  d'un  marbrier  qui  la  désorganisa.  " 
(  Voyez  sur  cette  scierie,  une  Notice  insérée  ,  en  janvier  1826  , 
dans  le  Producteur.  ) 

Malgré  les  avantages  incontestables  que  doij  présenter  le 
Château- Landon  ,  qui,  débité  sur  les  lieux  à  l'aide  de  cours  d'eau, 
pourrait  être  livré  à  Paris  en  dalles  de  2  et  3°  d'épaisseur,  à  des 
prix  au-dessous  des  prix  actuels  des  dalles  de  même  épaisseur  en 
liais  et  en  roche ,  il  y  aurait  encore  utilité  pour  le  public  et  profit 
pour  un  capitaliste  à  relever  l'établissement  des  Catacombes;  mais 
au  lieu  de  s'y  occuper  de  la  fabrication  de  carreaux  ,  de  bandes  et 
de  chambranles  en  liais  ,  comme  le  faisait  le  marbrier  dont 
j'ai  parlé ,  cette  naine  était  destinée ,  et  devrait  l'être  encore  à 
pourvoir  aux  besoins  des  entrepreneurs  de  maçonnerie  qui,  outre 
les  dalles  de  plus  ou  moins  d'épaisseur ,  devraient  y  trouver  pré- 
parés des  caniveaux  et  gargouilles ,  appuis  de  croisées  ,  éviers  , 
parpaings  ,  bornes ,  etc. ,  etc.  Quoique  la  résistance  ,  la  dureté  de 
ces  qualités  de  pierres,  soient  bien  inférieures  à  celles  du  Château- 
Landon,  l'habitude  que  l'on  a  de  se  servir  des  premières  (habi- 
tude toujours  si  puissante  )  ,  la  facilité  avec  laquelle  elles  se 
prêtent  à  la  taille  ,  enfin  les  prix  inférieurs  auxquels  on  pourrait 
les  livrer ,  façonnées ,  ne  laisseraient  pas  de  doute  sur  les  dé- 
bouchés des  produits  de  cet  établissement,  d'autant  plus  qu'il 
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eut  vaste,  mieux  situé  que  les  autres  construits  depuis  et  que  l'on 
y  emploierait,  en  outré,  des  procédés  plus  expéditifs  et  plus 
économiques. 

(B)  a  Au  i"  janvier  1827,  il  n'existait  à  Paris  que  4,000  mètres 
»  de  trottoirs;  il  en  a  été  fait  en  1827  et  dans  le  commencement 
»  de  1828  plus  de  cinq  autres  milles  mètres.  Nous  avons  donc 
»  aujourd'hui  deux  lieues  et  un  quart  de  trottoirs  -,  Tannée  dernière 
»  nous  n'en  comptions  qu'une  lieue. 

»  Je  rappellerai  ici  une  observation  à  laquelle  nous  ne  saurions 
»  donner  trop  de  publicité,  c'est  qu'en  comptant  double  la  lon- 
»  gueur  de  chaque  rue,  à  cause  des  deux  lignes  de  trottoirs  qu'elle 
»  doit  offrir ,  Paris  renferme  dans  ses  murs  un  développement  de 
y>  180  lieues,  qu'ainsi  un  débouché  certain  est  pour  long-temps 
»  ouvert  à  toutes  les  spéculations  qui  auraient  pour  objet  d'amener 
y>  à  Paris  des  matériaux  durables,  et  de  multiplier  par  là  l'exploi- 
r>  tation  des  richesses  si  nombreuses  et  si  variées  que  renferment 
»  en  ce  genre  presque  toutes  nos  provinces.  » 

(  Rapport  de  M.  le  préfet  de  la  Seine  au  conseil  municipal,  sur 

le  budget  de  1829.  ) 

(C)  D'après  ce  que  j'ai  dit  sur  les  causes  qui  influent  sur  le 
peu  de  durée  des  dallages  ea  liais  et  en  roche,  on  ne  saurait 
bien  apprécier  ce  que  pourrait  être  cette  durée,  qu'en  employant 
des  dalles  provenant  non-seulement  des  pierres  de  même  qualité, 
mais  encore  du  cœur  des  blocs  ,  puisque  la  dureté  de  ces  pierres 
décroît  du  cœur  à  la  surface  des  lits  supérieurs  et  inférieurs.  Par 
un  tel  choix ,  la  durée  d'un  dallage  en  bon  liais  serait  très-proba- 
blement  au-dessus  de  20  ans  ,  même  dans  des  lieux  passagers. 

Quant  au  rapport  de  dureté  de  14  à  6  que  j'ai  fixé,  on  se 
tromperait  en  voulant  le  déterminer  d'après  les  prix  que  l'on  paie 
par  pied  carré  de  sciage  à  bras  dans  les  chantiers  de  Paris,  et  qui 
sont  de  of,75  à  of,85  pour  le  liais  et  la  roche  dure,  et  de  if,4o 
à  i*',5o  pour  le  Château-Landon  ;  car  il  faut  considérer  qu'il  y  a 
des  faux  frais  communs  qui  tendent  à  rapprocher  ces  prix  d'ail- 
leurs plus  élevés  dans  Paris  ;  tels  sont  la  mise  en  chantier  des 
gros  blocs  pour  ne  faire  souvent  qu'un  seul  trait ,  ensuite  l'obli- 
gation pour  les  scieurs  de  débiter  toutes  longueurs ,  les  faibles 
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comme   les  grandes ,  les  premières  étant  moins  avantageuses. 
Mais  en  comparant  les  prix  de  Château -Landon  et  de  Creteil,  on 
obtiendra  un  rapport  un  peu  plus  exact;  or,  à  Château-Landon, 
le  prix  est  de  i*,oo  par  pied  carré  ;  à  Creteil  ,  de  of,35  pour  le 
liais  dur;  et  à  ces  prix,  les  ouvriers  gagnent  à  peu  près  les  mêmes 
journées,  ce  qui  donne  le  rapport  de  17,  1  à  6  que  je  réduis  ce- 
pendant à  celui  de  14  à  6,  d'après  les  résultats  que  j'ai  moi- 
même  obtenus  en  débitant  Tune  et  l'autre  pierres,  par  procédés 
mécaniques.  Il  est  d'ailleurs  entendu  que  je  présente  des  termes 
moyens,  puisque  les  pierres  de  même  espèce  varient  dans  leur 
dureté,  et  l'on  ne  doit  pas  perdre  de  vue  que  les  termes  indiqués 
doivent  en  outre  se  rapporter  pour  le  liais  et  la  roche  dure  ,  au 
cœur  des  blocs ,  qui  est  toujours  plus  dur. 

(D)  Je  dois  ajouter  que  les  prix  des  dalles  en  granit  et  en 
lave  pourraient  être  diminués ,  en  débitant  à  la  scie  ces  espèces 
de  pierres  par  des  procédés  moins  imparfaits  ,  plus  économiques, 
et  près  des  lieux  d'extraction,  à  l'aide  de  cours  d'eau.  En  effet  , 
le  mètre  carré  de  sciage  sur  deux  faces ,  pourrait  revenir  ainsi  , 
sans  bénéfices  ,  à  7^00  pour  le  granit  gris,  et  à  2f,75  ou  plutôt 
3f,oo  pour  la  lave  d'Auvergne  (j'augmente  un  peu  ce  dernier 
prix,  parce  que  le  sciage  de  la  lave  exige  plus  d'efforts ,  et  que 
les  lames  s'usent  d'avantage  ).  Dans  le  mémoire  qui  sera  inséré 
dans  un  prochain  numéro  de  ce  journal ,  sur  V exploitation  des 
marbres,  granits  de  France ,  j'entrerai  dans  de  plus  grands  dé- 
veloppemcns  sur  ce  sujet. 

Il  est  encore  à  considérer  qu'en  débitant  à  la  scie  ,  la  lave  et 
le  granit ,  on  parviendrait  : 

i°  A  éviter  des  déchets  qui  doivent  être  considérables  par  les 
tailles  ; 

a°  A  donner  moins  d'épaisseur  aux  dalles  sans  inconvénient  et 
même  avec  avantage,  puisque  ces  pierres  sout  assez  résistantes,  et 
que  l'on  économiserait  ainsi  beaucoup  sur  les  (rais  de  transport  , 
ce  qui  est  bien  d  cons  dérer  ; 

3°  A  conserver  toujours  les  arêtes  bien  nettes  ,  et  toute  l'épais- 
seur des  dalles  sur  tranche  ,  ce  que  l'on  ne  peut  obtenir  en  fabri- 
cation courante  par  la  taille  qui  fait  partir  des  éclats  aux  dépens 
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moyen  »,  té ,  que  suffi,ante;  et  encore  les 

nefa^nur  un  parement  brut  pourraient  serv,  de  nouveau, 

?  .  Hi  i'  a'épaia»e.r  ,  .«  dalle,  de  »  à  3-  d'épa.sseur  , 
,.  dalle,  de  3  à  4  d  *P""*e"  '  .  de  ce„e  dernière  classe  de 
3.  dalle,  de  a-  irrégul.eres.  A  u  »  »)  rtto  ^ 

d.,le.  dont  WrjA*  £^ \ÏZUesv<  de  trés-faible, 
permettra.  d'observer  q ne n  «ya  ^  ^  ^ 

ép.^-.r^^^ii'^tW..^  misa  nnd, 
dallage,,  Pu.sque  P"  »        fc  de  conli„„i,é. 

et  qoe  ce,  d»»«f ,.f '  re0Dnt,„l °".en  donnant  de  plu,  forte. 
Comme  }e  l'a.  déjà  d.t,  ce  fabrication  courante  par  la  taille, 
épaisseur,  aux  dalle,  obtenue,  en JM* ^ J*^^  ,ssel  d-é. 
q„e  l'on  peut  être  sur  de  eur  conserve su t 

Raseur.  J'ai  U  métre  carré  , 

da„,  e  tab  ^  d" /r;uVen7entrer  en  comparaison  pour  la  régu- 

rf0,  ,-  Ïo»  ,e  vie  av-  le,  dalle,  de  d'épaisseur  enChâte.u- 
Unlé  et  un  bon  , erv.ee  a  ^  ^  ,er> 

Lando»  déb.lée.  1  la  te»,  «  r  p<>ur  ces  motift 

partout  ég.U  ^^  r^  »  celle,  de  pre- 
je  pense  que  ces  dalles  aoi> 

CUSSr°  !ê»t  dde1'ëmTi  de  la  lave  d'Auvergne  pour  d.l- 
lndépend.nm,ent  de  l  empt  u  <t  „  présentant 

Uges,  cette  mat.ère  offran'U"'  6r*    ,e,    es  défauts  reprochés  aux 

marbre.,  e»e  X„  S  , ans  le,  cavités  dont  elle  est  plu,  ou  moin, 
„reu.e.  .ppl^tK» ,  ««>  fio  de  ,8l3  f  par  M.  le  préfet 

parsemée.  ^^[ÏU*  de,  bloc,  prismatique,  de  lave  , 
delà  Se.ne  ,  de  détour  wU4t  de  ceUe  plerre  ,  e„ 

j'av.i.  essayé  ^.^"on^  dWe,  métallique,  et  d'une 
le,  remplissant  d  un  ornent  *  .  A  ,  •  clu>ult  obtenue 
ebaux  comparable  au  roman-cement de,  A  g  , 
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par  une  légère  cuisson  des  boues  de  scie  les  plus  tenues,  prove- 
nant du  sciage  de  la  pierre  de  Château -Landon.  J'étais  parvenu  à 
obtenir  les  plus  belles  nuances  ,  et  à  imiter ,  à  l'aide  de  différens 
oxides  métalliques ,  les  granits  et  les  porphyres.  Les  dalles  ainsi 
manipulées  et  exposées  aux  injures  du  temps  pendant  un  hiver 
entier ,  ne  furent  point  altérées.  La  lave  étant  un  produit  volca- 
nique ,  on  conçoit  en  effet  que  le  ciment  dont  j'ai  parlé ,  doit  bien 
y  adhérer,  acquérir  promptement  de  la  dureté,  et  résister  aux 
injures  de  l'air,  si  l'opération  est  faite  d'une  manière  con- 
venable. 

Ayant  quitté  trop  tôt  la  direction  de  la  scierie  que  j'avais  for- 
mée ,  ces  premiers  essais  n'eurent  pas  de  suite  ;  mais  bientôt 
après  ,  MM.  d'Arcet  et  Thénard  s'occupèrent  d'essais  d'un  autre 
genre  pour  la  même  fin  ;  et  depuis ,  des  expériences  intéressantes 
que  l'on  doit  à  M.,  le  comte  de  Chabrol  de  Volvic,  ont  donné 
naissance  à  un  art  important  :  la  lave  fut  recouverte  d'un  émail  à 
l'aide  du  feu  ;  les  enseignes  déjà  placées  aux  angles  des  rues  de  la 
capitale,  et  les  premiers  essais  de  peinture  sur  lave,  attestent 
tout  ce  que  l'on  doit  se  promettre  de  cette  nouvelle  branche  d'in- 
dustrie ,  destinée  non-seulement  à  transmettre  à  la  postérité  la 
plus  reculé»  les  chefs-d'œuvre  de  nos  artistes  ,  mais  encore  à 
embellir  nos  habitations ,  et  à  accroître  notre  bien-être  domes- 
tique. '  * 

Malgré  tonte  l'importance  de  cette  invention ,  comme  il  est 
difficile  qu'elle  puisse  être  appliquée  pour  tous  les  ouvrages  aux- 
quels la  lave  peut  être  employée ,  tels  que  colonnes  et  autres 
objets  de  grandes  dimensions ,  et  qu'il  est  encore  permis  de  croire 
que  même  pour  les  objets  qui  peuvent  être  soumis  à  l'action  du 
feu ,  une  telle  préparation  sera  toujours  assez  dispendieuse  pour 
que  les  produits  émaillés  ne  puissent  être  à  la  portée  des  classes 
moyennes  de  la  société  ;  peut-être  y  aurait-il  encore  utilité  à 
poursuivre  les  premiers  essais  dont  je  m'étais  occupé.  Ainsi  l'on 
pourrait  préparer  à  bas  prix,  des  revêtemens  ,  des  dessus  de  meu- 
bles ,  des  chambranles  de  cheminée ,  des  colonnes ,  balustres  , 
objet)  de  sculpture,  etc.  ,  etc.  (j'en  excepte  les  dallages  ,  carre- 
lages ,  qui  s'usent  par  le  frottement  )  Afin  que  l'on  puisse  avoir 
tome  3.  3o 
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un  terme  de  comparaison  et  on  aperçu  de  la  dépense  qui  influe 
si  puissamment  sur  les  débouchés  qu'on  pourra  itse  promettre  pour  . 
les  produits  ,  je  crois  pouvoir  avancer  que  le  mètre  carré  de  dalles, 
qui  d'ailleurs  ne  reviendrait  pour  le  sciage  qu'à  3f,oo  ,  pourrait 
être  préparé,  poli,  confectionné  entièrement  pour  3f,oo environ, 
en  fabrication  courante. 

(F)  Quoique  les  dalles  de  Château-Landon  de  a°  sciées  sur  les 
deux  faces  et  sur  tranches,  pussent  êtrelivrées  dans  Paris,  à  îifoo 
le  inètre  carré,  avec  bén^Jtces ,  je  les  porte  à  i2f,oo.  L'épaisseur 
de  a**  serait  d'ailleurs  suffisante,  et  pourrait  même,  dans  cer- 
taines localités  ,  être  remplacée  par  celle  de  18  lig.,  qui  ne  coûte- 
rait que  iof  environ,  au  lieu  de  i2f,oo.  En  Angleterre  ,  à  Lon- 
dres ,  les  schistes  du  Torschire  ,  qu'on  emploie  pour  les  trottoirs, 
ne  portent,  sur  de  grandes  surfaces  ,  que  16  ,  18  ,  ai  lignes  ,  et 
bien  rarement  a0  d'épaisseur.  Enfin  ,  si  l'on  tenait  absolument  A 
l'épaisseur  de  3W  pour  le  Château-Landon  ,  le  mètre  carré  ne  coû- 
terait encore  que  14,00  au  lieu  de  iaf,oo,  et  alors  on  aurait  nu 
plus  grand  avantage  à  faire  servir  de  nouveau  les  dalles  en  les  re- 
tournant après  leur  us^  sur  une  face  ,  ce  que  l'on  ne  peut  pas 
faire  avec  les  dalles  en  lave  et  en  granit ,  puisque  leur  dessous  est 
brut ,  et  que  de  cette  manière  c'est  à  peu  près  en  pure  perte 
qu'elles  portent  3  à  4°  d'épaisseur;  épaisseurs  qui  absorbent  plus 
de  pierre  et  exigent  de  plus  grands  frais  de  transport  sans  com- 
pensation. 

En  admettant  que  les  trottoirs  fussent,  sur  une  étendue  de  180 
lieues,  entièrement  dallés  en  lave  et  en  granit,  quelle  quantité 
considérable  de  dalles  on  aurait  au  rebut ,  et  que  l'on  ne  pourrait 
de  rechef  utiliser  qu'en  les  équarrissant  de  nouveau  ,  qu'en  rédui- 
sant leur  surface  et  en  les  repiquant ,  façon  qui  dans  Paris  serait 
en  outre  si  dispendieuse!  Cette  considération  doit  encore  faire 
niieux  apprécier  combien  il  serait  avantageux  de  débiter  à  la  scie 
près  des  lieux  d'extraction,  ces  pierres  pour  les  dallages,  etc. 

Quant  au  Château-Landon  ,  on  objectera  peut-être  qu'en  l'em- 
ployant pour  les  trottoirs ,  il  faudrait  aussi  tenir  compte  des  frais 
de  ragréage  dans  la  pose  ;  mais  ces  frais  n'auraient  lieu  qu'autant 
que  les  surfaces  de  sciage  seraient  gauches.  Or,  si  dans  les  usines 
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actuelles  et  si  imparfaites,  pour  le  débit  des  marbres  en  tranches, 
on  obtient  des  surfaces  bien  planes ,  pourquoi  ne  les  obtiendrait- 
t-on  pas  aussi  pour  le  Châleau-Landon  ,  en  se  servant  de  meil- 
leurs procédés  qui  dans  un  premier  essai ,  et  surtout  dans  le  pre- 
mier temps  de  leur  emploi ,  auraient  bien  .pu  ne  pas  fournir  des 
produits  tout  d'abord  aussi  parfaits ,  mais  déjà  beaucoup  plus 
abondans  ?  C'est  à  l'expérience  seule  qu'est  réservé  le  mérite  Je 
faire  concorder  dans  les  arts  la  théorie  et  la  pratique. 

Avec  le  Chàteau-Landon,  on  aurait  de  plus  la  certitude  de  faire 
toujours  les  raccordemens ,  mieux  qu'avec  les  dalles  de  lave  et  de 
granit  obtenues  par  la  taille. 

Enfin,  pour  compléter  ce  que  j'ai  à  dire  sur  le  Chàteau-Landon, 
je  dois  ajouter  que  les  dosses  ou  tranches  à  un  seul  parement 
de  sciage  ,  comme  les  dalles  en  granit  et  en  lave  ,  pourraient  être 
livrées  à  un  franc  de  moins  que  les  dalles  à  deux  paremens  de 
sciage  de  la  même  pierre,  un  peu  moins  fortes  en  épaisseur. 

(G)  J'ai  fixé  en  nombres  ronds,  les  rapports  entre  les  résistances 
du  granit ,  de  la  lave  et  du  Chateau-Landon  ,  d'après  les  temps  que 
ces  pierres  exigent  pour  leur  débit  à  la  scie,  et  d'après  les  expé- 
riences que  fit  M.  Rondelet  pour  déterminer  les  rapports  entre  les 
résistances  au  frottement  des  granits  des  Vosges  et  les  résistances 
du  marbre  blanc  veiné  et  du  marbre  bleu  turquin  ,  expériences 
qui  furent  exécutées  à  l'occasion  du  carrelage  du  pérystile  de 
Sainte-Geneviève  ,  en  faisant  frotter  des  échantillons  de  granits  et 
de  ces  marbres  sur  des  grés  parfaitement  semblables  et  bien  dres- 
sés ,  les  échantillons  étant  d'ailleurs  chargea  des  mêmes  poids  et 
mus  açec  la  même  force  et  avec  la  même  vitesse.  Traité  de  Vart 
de  bâtir ,  tome  1"  ,  page  94. 

Au  bout  de  trois  heures  de  travail  : 

Le  marbre  blanc  veiné  fut  usé  de  7  lignes  5/i5. 

—  bleu  turquin     idem.   6     —  i/i5. 

\  "«-""gs^ar    :  -  "t'5- 

—  vert  idem    o    —    — . 
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D*oo  je  déduis  les  rapports  suivans  : 

Marbre  blanc  veiné  no 
—      bleu  turquin  91 

Marbre  blanc  veiné  110 
Granit  vert  ....     14        7'  7* 

I  Marbre  bleu  turquin  91 
^    l    Granit  gris  .  ....   16  — 

Marbre  bleu  turquin  ^91          ^  ^q 

Granit  vert  14 

Gr*»URria  *  -  ,,,i3. 

—    vert  14 

I)  est  à  regretter  que  le  Château  -  Landon  qui  servit  Aussi  au 
carrelage  de  l'intérieur  de  Sainte-Geneviève,  n'ait  pas  été  soumis 
aux  mêmes  expériences.  N'ayant  pas  pour  cette  pierre  ,  ni  pour 
la  lave  des  données  directes ,  je  suis  forcé  de  déduire  leurs  rapporta 
de  résistance  d'après  les  prix  et  d'après  les  temps  de  sciage  ,  et  y 
comme  l'on  verra ,  je  n'ai  pas  traité  favorablement  le  Cbuteau- 
Landon  par  rapport  à  la  lave,  et  principalement  par  rapport  au 
granit,  dans  le  tableau  ,  page  448. 

i°  Pour  le  Chu teau- Landon  ,  M.  Rondelet  fixant  le  prix  du 
sciage  à  8  f.  08  le  mètre  carré  de  parement ,  et  celui  du  bleu  tur- 
quin à  7  fr.  i3  ,  tome  4,  3e  partie  ,  on  trouve,  d'après  ces  don- 
nées ,  que  le  bleu  turquin  n'a  que  les  0,88a  de  dureté  du  CUàteau- 
Landon,et  que  ce  dernier  étant  aomparé  au  granit  gris  des  Vosges , 
celui-ci  doit  être  capable  ,  d'après  le  tableau  ci-dessus  ,  d'une  ré- 
sistance de  5,69  x  0,882  =  5,019.  Si  „  d'une  autre  part  on  com- 
pare les  prix  de  sciage  du  granit  gris  de  Normandie  et  duChàteau- 
Landon   l'un  étant  de  35l,63  et  l'autre  de  8f,o8  d'après  le  même 
auteur  ,  on  trouverait  ici  4)4*  Pour  Ie  rapport  des  duretés  des 
deux  espèces  de  pierres  ; 

a°  Pour  la  lave  comparée  au  Château-Landon  ,  les  pénétrations 
des  lames  de  scie  étant  à -peu-près  dans  le  rapport  de  3  à  6  ,  la  ré- 
sistance de  l'une  de  ces  pierres  serait  donc  le  double  environ  de 
relie  de  l'autre  pierre  j  mais  nous  allons  voir  jusqu'à  quel  point 
on  peut  avoir  confiance  dans  cette  proportionnalité. 
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M.  Rondelet  ayant  lait  sceller  des  échantillons  de  même  lon- 
gueur en  marbres  et  en  granits,  une  scie  pesant  12  livres,  appliquée 
à  chacun  des  échantillons ,  pendant  4  heures  ,  descendit  : 

Ç  Dans  le  marbre  blanc  veiné  de     43  lignes  a/î. 
I  —  bleu  turquin        34     —  1/10. 

Sciât?*     1  Dans  le  granit  gris  des  Vosges      4     —  y/,0. 
8       1  —  idem  4     —  S/,o. 

I  —         gris  de  Normandie  4     —  tf/io. 

V.  —         aul/v    z<fcr/«         6     —  tyio. 

D'où  je  déduis  les  rapports  suivans  : 

Marbre  blanc  veiné    i3io  A 

—     bleu  turquin  ioi'»  =  1,279  5  =  0,946. 

Marbre  blanc  veiné  i3io 

Granit  vert  7£T  =  9.7°4"*.=  o»80* 

«   F  Marbre  bleu  turquin  34 1 

Granit  grin  ~  =  6>9<>  W.  =  0,818.* 

Marbre  bleu  turquin  3ii 

~  — —  =:  7,58  id.  =  o,858** 
Granit  vert  4.)  «i^»*. 

Granit  gris  49 

_     ver.  1T  =  M*»«-=».«fe. 

A 

Or,  en  rapprochant  les  rapports  A  et  B ,  on  voit  que  —  indi- 

Jo 

quera  ce  que  doivent  être  les  rapports  par  frottemens  comparés 
à  ceux  par  sciages  ;  d'après  la  simple  proportion  ,  les  frottemens 

sont  aux  sciages  :  :  A  :  B,  il  faudrait  que  ~  fut  égal  à  1.  pour 

qu'il  y  eut  parité. 

Malgré  l'incertitude  provenant  d'expériences  qui  n'ont  pas  été 
répétées  ,  et  malgré  l'anomalie  pour  le  bleu  turquin  et  pour  les 
granits  gris  et  verts  ,  on  peut  déjà  conclure  de  ces  tableaux  : 

1*  Que  les  rapports  A  et  B  doivent  peu  différer  pour  les  pierres 
qui  sont  d-peu-près  de  même  dureté ,  et  que  y  dans  ce  cas  ,  on 
pourrait  juger  avec  quelqu 1  exactitude  de  la  résistance  au  frotte- 
ment ,  d'après  la  pénétration  des  lames  de  scie  $  qu'enfin  y  si 
cette  pénétration  était  égale  pour  deux  pierres  de  nature  diffé- 
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rente  ,  on  pourrait  assurer  d'une  manière  générale  que  leurs 
dalles  seraient  susceptibles  de  la  même  durée. 

a"  Qu'entre  deux  échantillons  de  nature  différente  et  de  du- 
reté inégale  ,  le  rapport  B  est  généralement  plus  grand  que  le 
rapport  A  ;  que  la  pénétration  des  lames  de  scie  est  dans  les 
pierres  plus  tendres  ,  proportionnellement  plus  grande  que  leur 
usé  par  frottement  ;  enfin  ,  que  la  différence  entre  A  et  B  est 
d'autant  plus  sensible  ,  que  les  duretés  des  pierres  sont  plus 
éloignées  l'une  de  l'autre,  en  sort©  qu'en  s'en  tenant  ,  comme 
je  l'ai  (ait  pour  le  Château-Landon  et  pour  la  lave ,  au  rapport  des 
pénétrations  des  lames  ,  je  me  serais  place  pour  le  Château-Landon 
dans  une  position  défavorable ,  si  la  pénétration  des  lames  de  scie 
n'était  pas  tant  soit  peu  au-dessous  de  la  moitié  ,  pour  la  lave. 

3°  Que  pour  les  pierres  très  dures ,  comme  les  granits  com- 
parés entr* eux  ,  il  paraîtrait  que  le  rapport  B  serait  au  contraire 
plus  petit  plutôt  que  plus  grand  que  le  rapport  A,  ce  qui  ne  peut 
cependant  pas  être  encore  bien  sûr ,  parce  que  les  expériences 
n'ont  pas  été  répétées  ,  et  que  d'ailleurs  la  différence  entre  A  et 
et  B  est  ici  assez  petite  pour  qu'une  erreur  sensible  ait  pu  s'y 
glisser. 

Ces  considérations  sont  assez  importantes,  puisque  fondées  sur 
des  faits  ,  elles  pourraient  servir  à  fa'ire  juger  avec  un  degré  suffi- 
sant d'exactitude ,  d'après  les  sciages  ,  de  la  résistance  au  frotte- 
ment de  toutes  les  pierres  qu'on  voudrait  employer  pour  dallages  , 
carrelages  et  pour  les  trottoirs.  Et  comme  j'ai  tâché  de  démon- 
trer dans  les  notes  précédentes ,  combien  il  serait  préférable  de 
débiter  à  la  scie  les  dalles  plutôt  que  de  les  obtenir  par  la  taille  , 
on  aurait  donc  ainsi  dans  les  scieries  ,  de  moyens  faciles  d'appré- 
cier la  valeur  relative  des  diflérentes  pierres.  D'ailleurs  ,  des  termes 
de  comparaison  étant  donnés,  il  serait  toujours  aisé  de  reconnaître 
en  tous  lieux,  la  résistance  d'une  pierre  au  frottement  par  un  moyen 
si  simple  et  suffisamment  exact.  —  Il  y  aurait  donc  utilité  à  re- 
'  prendre  et  à  étendre  davantage  les  expériences  comparatives  de 
M.  Rondelet ,  en  les  répétant  plusieurs  fois  ,  afin  de  pouvoir  éli- 
miner les  anomalies  de  la  pratique  ,  en  plaçaut  plutôt  les  échan- 
tillons de  pierres  sous  les  frotteurset  en  faisant  varier  pour  chaque 
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roupie  d'expériences ,  i°  les  dimensions  des  échantillons  et  des 
frottenrs  ;  a°  le  poids  des  scies  et  des  frotleurs;  3°  les  forces  et  les 
vitesses  à  employer;  d'ailleurs  les  trois  élémens,  la  force,  la 
vitesse  et  le  poids  ne  peuvent  pas  être  tous  trois  les  mêmes  pour 
des  pierres  de  nature  différente  ,  quoiqu'il  soit  dit  dans  l'ouvrage 
cité  ,  que  pour  les  expériences  faites  ,  elles  ayent  été  les  mêmes. 
Toutes  ces  modifications  pourraient ,  au  surplus,  n'être  adoptées 
que  pour  deux  espèces  de  pierres,  afin  de  bien  reconnaître  quelle 
peut  être  l'influence  de  ces  modifications  et  de  pouvoir  se  placer 
ensuite  dans  les  conditions  les  plus  avantageuses. 

De  telles  expériences  faites  comparativement  sur  des  échantil- 
lons de  dureté  moyenne  de  pierres  de  liais ,  de  Château-Landon  , 
de  lave  ,  de  marbres  de  Flandres  et  autres  ,  et  de  granits  de  dif- 
férentes provenances  ,  fourniraient  des  données  utiles  sur  la  valeur 
relative  de  toutes  ces  pierres  et  sur  la  préférence  à  leur  accorder  , 
d'après  leur  prix,  pour  les  dallages,  carrelages  et  construction 
des  trottoirs  ;  enfin  ces  expériences  fourniraient  des  termes  de 
comparaison  qui  serviraient  par  la  suite  à  faire  apprécier  facilement 
toute  autre  pierre  dont  on  voudrait  également  connaître  la  résis- 
tance au  frottement ,  etc. ,  etc. 

(  H  )  On  a  pu  remarquer  dans  la  noie  précédente  (  tableau  des 
sciages  )  deux  granits  gris  de  Normandie  dont  la  dureté  est  très 
différente  ;  néanmoins  le  granit  gris  de  Normandie  est  en  général 
considéré  comme  moins  dur  que  le  granit  gris  des  Vosges  : 
MM.  Kondelet  et  Morisot  portent  en  effet  le  prix  du  sciage  du 
premier  à  un  taux  moin*  élevé  ;  on  peut  en  conséquence  admettre 
que  le  rapport  de  la  résistance  du  Château-Landon  à  celle  du  granit 
gris  de  Normandie  qui  est  employé  à  Paris  ,  doit  être  de  i  à  4)5 
plutôt  que  de  x  à  5 ,  ainsi  que  je  l'ai  porté  page  44&-  Pour  les  au- 
tres granits ,  on  s'accorde  à  regarder  le  granit  gris  comme  moins 
dur  que  le  granit  feuilles  mortes,  et  celui-ci  comme  moins  dur 
que  le  granit  vert.  (  Voyez  le  tableau  A  de  la  note  précédente.  > 

(I)  Les  considérations  d'économie  dans  lesquelles  je  suis  entré, 
sont  assez  importantes  et  peuvent  s'appliquer  d'une  manière  gé- 
nérale à  tous  les  objets  de  luxe,  dès  qu'on  veut  tenir  compte  des 
intérêts  des  fonds  employés  x  par  exemple,  une  maison  à  loyers 
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qui  aurait  coûté  100,000  fr.  étant  bâtie  en  moellons  ,  tandis  qu'a* 
▼ce  les  mêmes  distributions  et  commodités,  elle  en  aurait  coûte  , 
je  suppose,  i5u,ooo  ,  étant  bâtie  en  pierres  de  taille,  etc. ,  etc.  , 
permettrait,  dans  le  premier  cas,  au  bout  de  14  ans,  211  , 
qu'une  maison  également  de  100,000  fr.  fût  construite  avec  les 
5o,ooo  fr.  de  surplus  et  leurs  intérêts  composés  à  5  p.  0/0  j  aa 
bout  de  38  ans  422  on  pourrait,  par  l'accumulation  désintérêts 
de  5o,ooofr.  ,  avoir  3  maisons  de  100,000  fr.  au  lieu  d'une  seule 
de  i5o,ooo  f.,  la  première  maison  de  100,0 00 f.  étant  même  bâtie 
plutôt  et  produisant  d'ailleurs  comme  celle  de  i5o,ooo  fr. 

On  trouverait  une  différence  encore  plus  grande,  en  comptant 
les  intérêts  composés  tous  les  3,  6  mois,  au  lieu  de  leur  accumu- 
lation à  la  fin  de  chaque  année. 

Chez  nos  voisins  d'outre-mer  qui  savent  mieux  que  nous  ,  appré- 
cier la  valeur  des  capitaux  ,  parce  qu'en  raison  du  développe- 
ment qu'ont  reçu  leur  industrie  et  leur  commerce ,  ils  trouvent 
plus  facilement  à  les  utiliser,  on  bâtit  des  maisons  commodes,  d'une 
courte  durée,  mais  qui  coûtent  peu.  Ce  serait  une  estimation  in- 
téressante à  faire  que  celle  des  économies  qui  ont  pu  en  résulter 
dans  un  intervalle  de  cent  ans  pour  la  ville  de  Londres.  Les  idées 
positives  qui  animent  le  peuple  Anglais,  son  esprit  d'économie  , 
ses  habitudes  de  travail ,  favorisés  par  la  liberté  de  faire*  d'entre- 
prendre ,  enfin  le  grand  développement  donné  à  son  industrie 
peuvent  être  considérés  comme  les  grandes  causes  de  cette  puis- 
sance nationale  si  prodigieuse  qui  étonne  le  monde  et  dont  l'in- 
fiuence  plane  sur  l'univers  entier. 

(K)  On  ne  saurait  fixer  d'une  manière  absolue  la  durée  des 
dallages  de  trottoirs  établis  avec  différentes  espèces  de  pierres  y 
car  cette  durée  doit  dépendre  de  la  fatigue  qu'ils  auront  à  sup- 
porter, et  dans  tel  quartier  de<  Paris,  un  dallage  fait  avec  la 
même  nature  de  pierre,  durera  un  tiers,  moitié,  une  fois  plus  que 
dans  tel  autre  quartier.  Mais  ce  que  l'on  peut  bien  déterminer  , 
ce  sont  les  rapports  des  durées  de  chaque  espèce  de  pierres  ,  en 
admettant  toutefois  qu'elles  soient  placés  dans  les  mêmes  cir- 
constances. C'est  ainsi  que  l'on  doit  entendre  le  tableau  des  résis- 
tances de  la  page  44**  1  formé  en  prenant  pour  bases  les  données 
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suivantes  :  que  la  durée  moyenne  d'un  bon  dallage  en  liais  peut 
être  de  18  ans,  que  celle  d'un  dallage  en  Château-Landon  sera 
les  14/6  de  la  durée  d'un  dallage  en  liais  (  d'après  les  sciages  )  et 
que  la  durée  du  granit  sera  5  fois  celle  du  Château-Landon. 

Mais  d'après  la  note  (G) ,  il  résulte  qu'entre  pierres  de  duretés 
différentes,  on  ne  peut  pas  tout-ù-fait  s'en  rapporter  aux  sciages 
pour  l'appréciation  de  la  résistance  au  frottement,  puisque  pour 
les  pierres  moins  dures,  la  résistance  est  proportionnellement 
plus  grande;  ainsi  la  durée  du  liais  étant  fixée  à  18  ans,  celle 
du  Château-Landon  doit  être  un  peu  au-dessous  de  42  ans;  je  la 
fixerai  en  conséquence  approximativement  à  1/7  au-dessous,  c'est 
à  dire  â  36  ans. 

D'après  la  note  (H),  je  crois  pouvoir  également  modifier  le 
rapport  de  résistance  du  Château-Landon  comparé  au  granit  gris  de 
Normandie  qui  est  employé  à  Paris ,  en  le  fixant  à  i/4?5  au  lieu 
de  i/5. 

Ainsi  la  durée  moyenne  d'un  dallage  en  Château-Landon  , 
<*tant  fixée  à   36  ans, 

La  lave  d'Auvergne  (dans  les  mêmes  circonstances) 
doit  durer   72  ans, 

Le  granit  gris  de  Normandie   162  ans. 

(L)  On  a  parlé  de  faire  venir  des  dalles  de  Bretagne, de  Flan- 
dres et  de  les  employer  concurremment  avec  la  la\e  d'Auvergne 
et  avec  le  granit  de  Normandie;  mais  en  raison  des  distances  à 
parcourir  et  des  frais  de  transport  ,  indépendamment  des  frais 
d'exploitation  et  de  façon,  de  taille,  et  qui  seraient  peut-être 
plus  considérables  que  pour  le  Château-Landon  ,  on  employerait 
ainsi  des  pierres  qui  seraient  bien  plus  chères  que  cette  dernière 
et  dont  quelques-unes  seraient  probablement  moins  résistantes, 
en  sorte  que  ce  que  j'ai  dit  pour  la  lave  et  pour  le  granit ,  s'appli- 
querait également  à  ces  matières,  et  à  plus  forte  raison  si  elles 
coûtaient  plus  cher  et  qu'elles  fussent  moins  résistantes. 

(M)  La  question  d'économie  étant  importante,  et  n'étant 
pas  encore  assez  appréciée  dans  les  arts  toutes  les  fois  qu'il  s'agit 
de  constructions,  je  crois  qu'il  peut  y  avoir  utilité  à  entrer  dans 
de  plus  grands  développemeus  sur  le  sujet  qui  m'occupe  et  à  pré- 
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ciser  mieux  les  fa'ts.  Ainsi  je  parviendrai  peut-être  à  fortifier  par 
des  exemples,  des  principes  encore  trop  peu  répandus  et  à  dé- 
duire de  cet  exposé  des  conséquences  intéressantes  en  raison  des 
importantes  applications  dont  elles  seront  susceptibles. 

Admettant  les  données  de  la  note  (  K  )  sur  la  durée  des  troia 
espèces  de  dalles,  données  qui  sont  loin  d'être  exagérées  surtout 
pour  le  Château- La ndon  f  quelle  économie  obtiendrait- on  par 
mètre  superficiel  de  dallage ,  au  bout  d'un  certain  temps  ,  en 
employant  le  Château- Landon  de  préférence  à  la  lave  ei  au 
granit  ? 

CHATEAU-LANDOlt  COMPARE  A  LA  LAVE. 

Quelle  serait  l'économie  au  bout  de  36  e/72  ans}  par  mètre  carré? 
ia  La  formule 

aq*  — .  v  =  X  =  2o,f,54  (1) 

satisfait  à  cette  question  pour  les  36  ans. 
2°  La  formule 

(aq™  —  0  ?36  +  r  —  R  =  X'  —  1 68f,  1  o  (2) 

satisfait  A  la  même  question  pour  les  72  ans  ;  en  admettant ,  à 
cette  époque,  le  remplacement  des  dalles,  il  faudrait  ajouter  V  —  v 
au  premier  membre  de  l'équation  (2). 

X,X'.  Représentant  les  économies. 

a  =  7.  Différence  des  prix  du  mètre  carré  de  dalles  (les  frais  de  pose 

étant  les  mêmes). 
q  =  if,o5       (if,oo  *  5  pour  100). 

fuir  ia.  Valeur  du  mètre  de  dalles  enChàteau-Laml. 
v  =  m  +n  —  r  <  n  =  4.  Frais  de  pose  du  met.  car. ,  a  à  3f  portes  à  .\. 

(  r  =  5.  Valeur  restante  du  Chat. -Land.  après  l'usé. 

V=M  -+- n  R  $  M  =  19.  Valeur  du  métré  carré  de  lave. 

I  R  =  8.  Valeur  restante  de  la  lave  après  l'usé  (dessous 
brut). 

On  doit  remarquer  qu'en  fixant  pour  la  lave  comme  pour  le 
Château- Landon  ,  à  5/i2  la  râleur  restante  des  dalles  après  leur 
usé  sur  une  face,  je  me  place  pour  le  Château-Landon  dans  une 
position  défavorable  ,  attendu  qu'il  serait  scié  sur  deux  faces. 
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CBATEAU-L  ANDON  COMPARE  AU  GRANIT. 

Quelle  serait  l'économie  au  bout  de  36  et  de  162  ans  , 

par  mètre  carré? 

i°  La  formule  (1)  qui  devient 

satisfait  à  la  question,  pour  les  36  ans. 
20  La  formule 

((((V6  -  «0  ?»  -  »)  ?"  -  r)  ?"  -  ")  ?"  +  5  ~  R' 

=  4,".  -  v  (y-  +<r  +  y*  +       +  =  X"' 

—  37,io8f,5o!  ï 

satisfait  à  la  même  question  pour  les  162  ans;  et  si  l'on  voulait  y 
comprendre  le  remplacement  des  dalles  à  cette  époque,  il  faudrait 
ajouter  V —  v  dans  le  premier  membre  de  l'équation. 

i6j    V'=  M'  +  ji  —  R'  =  ao;  R'=i2. 

Je  crois  devoir  ajouter  qu'en  faisant  n=4  dans  les  formules  ci- 
dessus  ,  pour  les  frais  de  pose,  ce  prix  étant  élevé,  il  est  entendu 
que  les  frais  de  dépose  y  sont  compris. 

Telles  sont  donc  les  économies  possibles  par  mètre  superficiel 
de  dallage,  en  tenant  compte  des  intérêts  composés  par  année 
(  à  5  p.  100  ). 

Admettons  maintenant  que  pour  les  quartiers  les  plus  fréquen- 
tés de  la  Capitale ,  on  dût  encore  préférer  la  lave  et  le  granit 
au  Cbâteau-Landon,  et  supposons  quesurles  720,000  mètres  carrés, 
il  n'y  en  ail  que  la  moitié  pour  lesquels  on  jugeât  à  propos  d'em- 
ployer la  dernière  pierre ,  ce  serait  donc  36o,ooo  mètres  à  daller 
en  Chàteau-Landon ,  et  ces  dallages  ainsi  réduits  pourraient  en- 
core procurer  les  économies  suivantes: 

Au  moment  de  la  pose,  sur  \  ja  ,avc'>  l^  \ fr. 

r  (  Je  granit  5,700,000. 

Au  bout  de  36  an  s  .  .  . ,  sur  5  f*  lave\  •       l0'fj  *V4°°' 

(  le  granit  29,397,600. 

—  de  72  ans  .  .  . ,  sur     la  lave.  .  6o,5i6,ooo. 

—  de  162 ans.  .  . ,  sur      le  granit  1 3,359,060,000  !  I  ! 

Sans  doute  ces  derniers  chiffres  ne  doivent  être  considérés  que 
comme  les  limites  extrêmes  des  économies  dont  il  est  possible 
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d'approcher,  mais  ils  ne  sont  pas  moins  propres  à  faire  reconnaître 
que  1  on  ne  doit  pas  toujours  s'en  rapporter  aux  prix  coûtans  et  à 
la  durée  des  objets  pour  l'appréciation  du  rapport  des  dépenses 
utiles  à  la  valeur  relative  des  choses;  car  cette  appréciation  doit 
être  subordonnée  à  l'état  de  l'industrie  du  pays,  à  la  confiance 
qui  y  régne  ,  à  l'activité  du  commerce  ,  enfin  à  la  facilité  de  tirer 
parti  des  capitaux.  Ainsi  le  mode  d'appréciation  ne  saurait  être 
le  même  à  Constanlinople  qu'à  Londres  et  à  Paris  où  les  capi- 
taux sont  productifs  et  peuvent  se  multiplier,  tandis  qu'en  Tur- 
quie, etc. ,  on  peut  les  comparer  pour  ainsi  dire,  à  la  lave  et  au 
granit ,  puisqu'ils  y  sont  comme  eux  ,  des  matière  inertes  qu'il 
importe  même  quelquefois  d'enfouir  pour  les  soustraire  à  la  ra- 
pacité du  fisc. 

La  juste  appréciation  du  rapport  des  dépenses  utiles  à  la  valeur 
des  objets ,  devant  donc  être  très-variable  ,  on  peut  cependant 
avancer  que  che»  les  Peuples  qui  jouissent  de  sages  institutions 
bien  affermies  et  où  l'industrie  protégée  a  par  conséquent  reçu 
déjà  de  grands  développemens,  c'est  plutôt  d'après  les  économies 
que  l'on  peut  faire  sur  les  objets,  tout  en  se  procurant  les  mêmes 
avantages  présens,  et  d'après  l'accumulation  admissible  de  ces 
économies,  que  l'on  doit  apprécier  les  choses ,  parce  que  là  il  y  a 
de  l'avenir,  facilité  de  placement  des  fonds  ,  tandis  que  s'il  n'y  a  ni 
liberté  ,  ni  confiance  dans  un  pays ,  des  dépenses  plus  fortes  pro- 
cureront des  objets  de  luxe,  peuvent  alors  être  plus  avantageuses.  Le 
temps  semble  venu  pour  la  France  de  pouvoir  accroître  plus  rapi- 
dement ses  richesses  par  le  travail  et  par  un  bon  emploi  de  ses 
capitaux. 

Jusqu'à  présent,  j'ai  admis  comme  connus  le  prix  et  la  durée  du 
CUâleau-Landon  ;  supposons  qu'on  ne  connaisse  que  le  prix  des 
dallages  a  faire  avec  cette  pierre  ou  avec  toute  autre  moins  chère 
que  la  lave  et  que  l'on  veuille  savoir  de  quelle  durée  il  faudrait 
que  ces  nouveaux  dallages  fussent  susceptibles  ,  pour  qu'en  ne 
tenant  compte  que  de  la  différence  des  prix  de  ces  pierres  à  ceux 
des  pierres  en  usage,  on  pût  avec  les  seules  économies  renouve- 
ler les  premiers  dallages ,  après  leur  usé,  sans  autres  déboursés. 
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La  formule  suivante  suffit  pour  résoudre  cette  question  : 
aq  «  —  m  —  n-\r-=  o    (4)  \ 
de  laquelle  on  déduit  : 

♦ 

Los.  (m  -4-  n  —  r)  —  Loç.  a 

x  =  — —  ;  S —  ^  g  ans,  264 , 

Log.  q 

Ainsi,  pour  le  Château- T, and  on  comparé  à  la  lave,  il  suffirait 
que  la  première  pierre  ,  au  prix  de  1a  fr.  le  mètre  ,  fut  d'un  bon 
service  pendant  un  peu  plus  de  9  ans,  pour  qu'avec  les  économies 
faites  ,  on  pût  remplacer  les  dallages. 

La  même  formule  (4)  modiGée  pourrait  également  servir  à 
déterminer  le  prix  des  dalles,  en  supposant  leur  durée  connue. 

5y 

09 — y)qu — y — »+  —  —  ° ?  <*\>ù  y=-*6f>34- 

1  2 

Il  résulte  de  cette  dernière  équation,  que  pour  une  durée  de 
36  ans,  une  différence  de  af.  66  c.,eutreles  prix  des  dalles  suffirait 
pour  que  l'on  pût  renouveler  après  leur  ust',  les  dalles  en  Châ- 
teau -Landon ,  et  qu'au  prix  de  16  f  34  c.  cette  dernière  pierre 
serait  équivalente  d  la  lave  d'Auvergne. 

Quant  au  granit,  la  différence  de  prix  des  dalles  étant  de  x  6 , 00 
et  par  conséquent  plus  forte  que  le  prix  du  Château-Landon,  on 
trouverait  x  négatif  dans  la  formule  (4)  ?  d'une  autre  part  en  fixant 
la  durée  du  Chateau-Landon  à  36  ans,  on  en  déduirait  que  le» 
dalles  de  ce  dernier  au  prix  de  24*»  81e  le  mètre,  (différence 
de  prix  avec  le  granit  :  3  f,  19  c.  ),  pourraient  avec  les  seules  éco- 
nomies, être  remplacées  après  leur  usé. 

Relativement  aux  deux  variables  (  le  prix  et  la  durée  ),  il  est 
à  remarquer  que  l'on  a  généralement  et  que  l'on  doit  avoir  des 
données  plus  précises  sur  les  prix  que  sur  la  durée  des  objets  de 
construction  ;  de  sorte  qu'il  doit  convenir  presque  toujours  de 
s'appuyer  ,  dans  de  pareilles  questions ,  sur  les  prix  plutôt  que 
sur  la  durée,  pour  les  estimations,  d'autant  plus  que  des  élémens 
nombreux  concourent  ordinairement  à  la  formation  des  prix  qui 
sont  en  outre  variables  suivant  les  localités ,  circonstances  qu» 
l'on  est  toujours  à  même  de  bien  apprécier  et  qui  doivent  avoir 
une  grande  influence  sur  les  choix  à  faire. 

Enfin  si  l'on  voulait  savoir  quelle  devait  être-à- peu  près  '-  4nrée 
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du  Chateau-Landon  au  prix  de  iif,  oo  le  mètre  ,  pour  qu'il  fat 
équivalent  à  la  lave,  l'équation 

otf*  —  v{q'*-r  +     ^  «}-|_  r  (ZÎJZJ'.f)  —  R=  o 

satisferait  à  cette  question;  en  y  faisant  x  — 19,  on  trouve  qae  la 
dnrée  d errait  être  très-peu  au-dessous  de  ce  nombre  d'années. 

Tels  sont  les  détails  dans  lesquels  j'ai  cru  devoir  entrer  et  qui 
Seraient  sans  doute  minutieux  si  de  pareilles  considérations  ne 
pouvaient  être  généralisées  ,  et  applicables  à  un  grand  nombre  de 
constructions  des  plus  importantes. 

En  effet,  si  un  père  de  famille  fait  bâtir  une  maison  qui  avec 
les  mêmes  aisances,  aurait  pu  ne  lui  coûter  que  70,000  f.  au  lieu 
de  100,000 

Si  un  manufacturier  élève  une  usine  sur  la  construction  de 
laquelle  il  aurait  pu  faire  une  économie  de  3o  à  40,000 f,  sans  nuire 
en  rien  au  service  de  son  établissement  5 

Si  une  compagnie  jète  sur  une  rivière,  à  plus  grands  frais,  nn 
pont  en  pierre,  plutôt  qu'un  pont  en  fer,  en  demi  fer  et  deuii- 
bois  ou  en  bois,  sans  plus  d'avantages  présens; 

Si  l'on  ouvre  un  canal  pour  établir  une  communication,  là  où 
vu  chemin  de  fer  aurait  été  aussi  avantageux  et  plus  économi- 
que, etCf,  etc.,  etc. 

Le  père  de  famille,  le  manufacturier,  les  associations  tout  en 
jouissant,  avec  les  mêmes  avantages,  du  fruit  de  leurs  entreprises, 
auraient  pu  en  outre  utiliser  les  économies  faites  et  se  trouver  en 
mesure  de  subvenir  bien  au-delà  à  l'entretien  des  constructions.— 
Ce  n'est  pas  à  dire  pour  cela  que  l'on  dût  faire  des  maisons  de 
terre,  des  ponts  en  cordes,  pas  plus  que  des  trottoirs  en  vergelé  , 
en  pierre  franche.  Sans  doute  il  est,  dans  tous  les  cas,  des  rè- 
gles de  convenance  et  de  solidité  à  observer.  Objecterait-on  aussi 
le  peu  de  durée  des  objets  ?  mais  il  y  a  encore  à  cet  égard  des  li- 
mites à  conserver  :  par  exemple  ,  pour  les  trottoirs  ,  une  pierre 
qui  ne  suffirait  qu'à  une  durée  de  6 ,  8 ,  10  ans,  malgré  le  plus 
bas  prix  duquel  elle  pourrait  êlre  livrée,  ne  saurait  convenir. 
Mais  il  en  serait  tout  autrement  pour  une  pierre  qui  comme  le 
Cbâteau-Landon  durerait  36,5o,6o  et  même  70  ans  dans  les 
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lieux  moins  passagers  (i).  Et  combien,  en  général ,  les  embarras  de 
dépose  et  de  repose  à  des  interTalles  encore  éloignés,  ne  seraient- 
ils  pas  amplement  compensés  par  l'activité  plus  grande  de  l'indus- 
trie ,  par  le  travail  assuré  aux  ouvriers ,  par  les  bénéfices  des  en- 
trepreneurs; car,  comme  je  l'ai  déjà  dit,  il  importe  que  l'indus- 
trie ait  une  activité  soutenue,  pour  qu'elle  puisse  prospérer. 

Ainsi ,  l'esprit  d'économie  n'offre  pas  seulement  des  avantages 
individuels ,  mais  son  influence  réagit  encore  sur  les  masses  et  sur 
les  différentes  branches  d'industrie  qui  se  tiennent  toutes,  pros- 
pèrent ou  végètent,  pour  ainsi  dire  ,  simultanément.  — 20,000  f» 
d'économie  sur  la  construction  d'une  maison  qui  offrirait  les  mêmes 
commodités  t  produiraient ,  au  bout  de  5o  ansy  à  un  intérêt  com- 
posé de  5  p.  cent  par  an  ,  une  somme  de  229,340  f.  j  et  si  dans 
une  ville  aussi  populeuse  que  Paris  (2),  une  pareille  économie  était 
opérée  ,  par  exemple ,  sur  la  construction  de  10,000  maisons,  des 
sommes  de  plus  en  plos  fortes  chaque  année,  depuis  deux  cent 
m  illions  jusqu'à  deux  milliards  deux  cent  quatre  vingt-treize 
millions ,  au  terme  de  5o  ans,  pourraient  servir  à  soutenir  et  fa  ire 
prospérer  différentes  branches  d'industrie.  Que  l'on  veuille  re- 
marquer que  les  20,000  f.  dont  j'ai  parlé  pour  chaque  maison  , 
aéraient  bien  une  économie,  car  d'une  part  la  valeur  usuelle  de 
ces  maisons  serait  la  même  que  si  elles  avaient  coûté  20,000 f.  de 
plus  ;  d'autre  part ,  les  20,000 f.  auraient  été  consommés  en  jour- 
nées pour  extraction,  façon  de  pierres  de  taille  ,  etc.,  etc. ,  et 
n'auraient  contribué  qu'à  accroître  la  valeur  absolue  des  cons- 
tructions, tandis  qu'économisés  et  replacés  dans  d'autres  industries, 
ils  concourraient  à  une  nouvelle  production  usuelle  et  feraient 
également  vivre  des  ouvriers  plus  utilement  employés. 

Si  pour  des  maisons  qui  rapportent  peu ,  pour  des  trottoirs 
qui  ne  rapportent  rien  à  ceux  qui  en  font  les  frais  ,  on  doit  regar- 
der à  la  dépense  ,  les  industriels  ont  un  motif  plus  puissant  encore 
pour  ne  faire  que  les  dépenses  nécessaires  dans  leurs  construc- 
tions :  car,  ici,  indépendamment  de  l'honneur  attaché  à  des  tra- 

(1)  Les  embarras  de  dépose  et  de  repose  sont  bien  autrement  notables 
et  plus  fréquens  pour  le  pavage  des  rues  de  Paris,  que  l'on  renouvelle 
parparties  tous  les  huit  oudixans. 

(a)  On  porte  à  33,ooo  le  nombre  des  maisons  que  Paris  renferme. 
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vaux  utiles  et  au  développement  donné  a  l'industrie,  ils  doivent 
se  promettre  ,  dans  leurs  entreprises  ,  des  bénéfices  d'autant  plus 
légitimes,  qu'ils  seront  le  fruit  de  leur  génie  et  de  leurs  veilles  ) 
et  combien  ces  bénéfices  ne  seraient- ils  pas  accrus  par  de  grandes 
réductions  dans  des  dépenses  procurant  d'ailleurs  les  mêmes  avan- 
tages présens!  Ainsi  avec  les  mêmes  capitaux  mais  consacrés  à  plu- 
sieurs entreprises,  et  avec  les  intérêts  à  des  taux  beaucoup  pins  élevés 
qu'on  en  retirerait,  on  parviendrait  à  faire  plus  de  choses,  on  par- 
viendrait plutôt  à  multiplier  toutes  les  voies  de  communications 
reconnues  utiles ,  à  donner  plus  de  vigueur  a  l'industrie  et  en 
définitive  à  accroître  plus  rapidement  le  bien-êire  de  la  société. 

En  résumé  ,  étant  donnés  deux  projets  dilférens  pour  la  cons- 
truction d'un  pont  enfer,  en  bois,  etc.,  etr.,  etc.,  avec  l'estima- 
tion approximative  de  leur  durée  ,  de  toutes  les  dépenses  de  cons- 
truction ,  et  de  la  valeur  restante  des  objets  à  l'époque  plus  ou 
moins  éloignée  de  leur  remplacement,  les  avantages  présens  étant 
supposés  les  mûmes  île  part  et  d* autre  : 

—  Déterminer  l'économie  qu'il  y  aurait  à  adopter  le  projet 
le  moins  dispendieux  au  bout  d'un  certain  temps,  ift  sans  égard 
à  la  durée  relative  des  objets  ;  a°  en  tenant  compte  de  cette  durée. 

La  formule 

aq'>      X   (A) 

satisfait  à  la  première  question. 
Les  formules 

a<f  —  v      X'  (B)(I), 

atf- v  [tf-  +  j-"  ...  cf  •  «)  +  r  (eI=if)_  R  ^  X"  (C)  (I), 

satisfont  à  la  seconde  question ,  pour  les  deux  cas  de  la  moindre 
et  de  la  plus  grande  durée  des  objets.  En  supposant  que  l'on  vou- 
lût, dans  le  2°  cas,  tenir  compte  du  remplacement  des  objets  après 
leur  usé,  il  faudrait  ajouter  la  quantité  V  —  vdans  le  1"  membre 
de  l'équation  (C). 

(i)  Abstraction  faite  de  l'usé  dé).i  éprouvé  par  les  autres  constructions. 

— ; —  J  deviendrait 

r(£^01)=r  * 
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A  =  différence  des  dépenses  de  construction  (prix  des  matériaux,  leur 

façon  et  pose ,  réserve  pour  frais  d'entretien  ). 
7  =  ir,oo  -h  l'intérêt  à  3,  ,\y  5,  io,  etc. ,  potiro/o,  suivant  l'aTanta^e 

des  plncemens. 

b  nombre  d'années  après  lesquelles  on  veut  reconnaître  le  taux  de 
l'économie  obtenue. 

e  nombre  d'années  que  les  constructions  moins  dispendieuses  du- 
reront. 

e'     idem  pour  les  constructions  les  plus  dispendieuses* 
C  m  dépenses  en  matériaux  façonnés. 

v  =  r«  +n —  r  }  n  idem  en  frais  d'établissement  et  d'entretien. 

(  r  valeur  restante  des  constructions  ,  après  l'usé. 

V  =  M  -+-N —  R       idem  pour  les  constructions  les  plus  dispendieuses. 

X,  X',  X»  économies. 

—  Déterminer  de  quelle  durée  il  faudrait  que  les  constructions 
les  moins  dispendieuses  fussent  susceptibles  ,  pour  qu'avec  les 
seules  économies  faites  et  mises  à  profit  à  un  taux  fixé  ,  on  pût 
rétablir  ces  constructions  après  leur  usé ,  abstraction  faite  de  la 
durée  des  constructions  plus  dispendieuses  et  plus  durables. 

La  formule 

« 

aqr— 'V  —  o   (D) 

e' 

satisfait  à  cette  question  ;  en  y  faisant  x  —  — -,  on  pourrait  déter"- 

miner  à  quels  prix  les  constructions  moins  dispendieuses  seraient 
équivalentes  aux  autres. 

—  Déterminer  enfin  quelle  devrait  être  la  durée  de  constructions 
moins  coûteuses  (  leur  prix  étant  donné  )  pour  qu'elles  fussent 
équivalentes  à  celles  auxquelles  on  les  compare,  et  qui  exigeraient 
de  plus  grands  déboursés. 

L'équation  suivante  que  l'on  appellera  ,  si  l'on  veut  :  Formule 
des  constructions  équivalentes , 

.  v         /<?'  —  nx\ 

«r'  -  *  (s*-x+ <? xr  +  -  f ,u) + r  (— — )—  R=o...(E), 

satisfait  à  cette  question.  Comme  il  ne  s'agirait  ordinairement  que 
d'appréciations  approximatives  d'après  des  devis,  il  suffirait  de 
substituer  à  la  place  de  x  dans  cette  formule,  deux  ou  trots  nom- 
bres pour  en  reconnaître  une  valeur  approximative.— «La  durée  étant 
au  contraire  fixée,  on  déduirait  de  la  même  formule,  le  prix  des 
tome  3.  3i 
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constructions  moins  dispendieuses  satisfaisant  aux  mêmes  condi- 
tions d' 'égale  valeur. 

Je  soumets  ù  MM.  les  ingénieurs  ces  aperçus ,  persuadé  qu'avec 
les  développemens  qu'ils  comportent,  leur  application  pourrait  con- 
tribuer beaucoup  A  éclairer  dans  les  choix  k  faire  entre  difterens 
projets  de  construction  qui  tendraient  à  un  même  but. 

J'ai  cru  devoir  m'appesantir  sur  les  diverses  considérations  que 
je  viens  de  présenter  ,  et  en  poursuivre  les  plus  rigoureuses  con- 
séquences ,  afin  de  rendre  plus  sensible  l'action  des  capitaux  et 
montrer  jusqu'à  quel  point  ils  pourraient  s'accroître  par  un  bon 
emploi,  tandis  qu'ils  sont  comme  morts,  lorsqu'on  les  prodigue 
pour  des  matières  inertes  qui,  sans  plus  d'utilité  présente ,  exi- 
gent des  mises  de  fonds  plus  considérables. 

Si  un  seul  mètre  carré  de  dalles  en  Château-Landon  de  la  va- 
leur de  iaf,oo  au  lieu  de  28f,oo  en  granit,  peut,  à  la  rigueur,  pro- 
duire une  économie  de  81  f,65  au  bout  de  36  ans  et  une  économie 
de  37,io8f,5o  au  bout  de  162  ans  ,  comment  assigner  les  chiffres 
qui  pourraient  résulter  d'une  économie  générale  sur  les  différen» 
objets  de  consommation  en  France ,  par  exemple  ,  au  bout  de  5o 
ans ,  sans  cependant  rien  retrancher  de  tout  ce  qui  contribue  à  l'ai- 
sance et  aux  commodités  de  la  vie ,  et  en  supposant  d'ailleurs  l'in- 
dustrie assez  active  pour  recevoir  et  utiliser  les  capitaux  qui  se- 
raient économisés?  De  combien  de  milliards  le  capital  social  de 
la  IN  a  t  ion  s'accroîtrait  I  !  et  combien  les  revenus  du  Gouvernement 
lui-même  seraient  augmentés  !  Sans  doute  pour  chaque  particulier, 
l'appréciation  serait  peu  frappante,  mais  elle  ne  le  serait  pas  moins 
pour  la  France  et  pour  son  gouvernement  qui  doivent  survivre  aux 
générations  successives  et  qui  doivent  embrasser  les  intérêts  géné- 
raux sur  lesquels  est  fondée  leur  puissance. 

Qu'il  me  soit  encore  permis  d'aller  au-devant  de  quelques  ob- 
jections ;  on  dira  peut-être  : 

i°  Que  les  sommes  consacrées  à  des  objets  de  plus  haut  prix  , 
doivent  être  également  considérées  comme  bien  employées,  puis- 
qu'elles servent  à  acquitter  des  frais  de  main-d'œuvre  ,  des  trans- 
ports et  puisqu'elles  font  vivre  des  ouvriers  ,  etc.  Mais  des  hommes 
qui  seraient  aussi  employés  à  battre  les  eaux  de  la  Seine  et  qui  re- 
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cevraient  an  salaire  pour  cela ,  feraient-Us  un  travail  utile?  Des 
transports  par  terre  ,  et  à  de  plus  grandes  distances  ,  d'objets  ($ue 
l'on  trouverait  à  proximité  et  que  l'on  pourrait  faire  venir  par  eax , 
seraient-ils  bien  avantageux  ?  etc.  ,  etc.  Dans  ces  diflerens  c  i  s 
aussi ,  les  dépenses  faites  ne  seraient  pas  entièrement  perdues  , 
guèresplus  que  pour  la  maison  dont  j'ai  parlé,  dans  la  construction 
de  laquelle  on  aurait  pu  économiser  20,000  f.  En  efiet  ,  l'argent 
serait  en  circulation,  il  y  aurait  des  ouvriers,  des  chevaux  occu- 
pés 5  mais  quelle  serait  donc  l'utilité  réelle  des  produits  obtenus 
relativement  aux  déboursés  ?  Pourtant ,  combien  de  dépenses  sem- 
blables inspirées  far  la  vanité  ,  par  défaut  de  calcul ,  ou  par  la 
prodigalité  des  particuliers  et  des  Gouvernemens  ! 

2°  Qu'il  y  a  exagération  d'abord  à  compter  les  intérêts  composés 
des  économies  qui  seraient  obtenues ,  ensuite  de  les  porter  à  5 
p.  0/0.  Cette  objection  serait  sans  doute  fondée ,  si  Ton  entassait  les 
économies  sans  les  faire  valoir  ;  mais  si  ces  économies  étant  préle- 
vées et  placées  ,  on  n'y  touche,  on  ne  les  déplace  que  pour  les 
augmenter  des  intérêts  annuels  et  successifs  qu'elles  procureront , 
elles  doivent  nécessairement  s'accroître  d'après  une  règle  composée. 
Quant  au  taux  de  l'intérêt,  il  peut  être  plus  ou  moins  élevé  T  sui- 
vant les  circonstances  et  le  mode  de  placement  :  dans  les  dîflTJ- 
rentes  branches  d'industrie ,  dans  les  associations  ,  dans  le  haut 
commerce,  on  ne  contestera  pas  que  l'intérêt  ne  soit  à  5  p.  0/0  et  ne 
puisse  être  à  10,  i5  p.  0/0;  dans  le  commerce  en  détail,  qui  n'exige 
que  de  faibles  capitaux  ,  ceux-ci ,  au  lieu  de  5  p.  0/0  doivent  rap- 
porter 10 ,  i5  et  même  20  p.  0/0  par  an  ,  car  il  le  faut  pour  que  les 
négocians,  devant  les  magasins  desquels  on  doit  établir  des. trot- 
toirs, acquittent  d'énormes  loyers  ,  subviennent  à  leur  entretien  et 
fassent  encore  des  bénéfices.  Une  somme  économisée  pourrait  donc 
être  ainsi  avantageusement  placée.  Enfin  ne  plaçât -on  les  écono- 
mies obtenues  que  dans  les  fonds  publics,  que  chaque  année  ,  on 
pourrait  les  accroître  de  4  à  5  p.  0/0.  11  est  même  à  remarquer 
qu'ici  le  taux  est  peu  élevé  et  que  ,  si  dans  l'industrie  on  coure 
quelques  chances,  il  y  a  an  total  plus  que  compensation  en  raison 
des  intérêts  plus  considérables  que  Ton  doit  en  général  retirer  des 
capitaux  qui  lui  sont  confiés. 

Sans  doute  ,  A  mesure  que  les  capitaux  s'accumuleraient  et  fe- 


Digitized  by  Google 


46o  ces  :rn;*n  atioxs 

coudraient  de  plus  en  plus  l'industrie,  la  production  devant  être 
en  définitive  limitée  par  la  consommation  ,  les  intérêts  des  an- 
nuels tendraient  à  baisser ,  puisque  les  offres  tendraient  elles- 
mêmes  à  excéder  les  demandes  et  les  besoins  de  l'industrie 5  mais 
il  faut  considérer  aussi  que  la  consommation  s'accroîtrait  ,  soit 
parce  que  l'aisance  se  répandrait  davantage  dans  les  différentes 
classes  de  la  société  ,  et  que  des  produits  plus  variés  ,  plus  fins  t 
plus  recherchés  seraient  employés,  soit  enfin  parce  que  la  population 
elle-même  augmenterait  plus  rapidement.  Ace  dernier  sujet,  on  peut 
avancer  qu'une  somme  de  8  à  10,000  f  économisée  est  plus  que  suffi- 
sante pour  assurer  l'existence  d'un  individu  de  plus  et  même  d'une 
nouvelle  iamilte  dans  la  société;  qu'en  outre  le  travail  supplée 
aux  capitaux  pour  la  même  fin.  Mais  il  convient  aussi  d'ajouter 
que  des  besoins  réels  plus  nombreux  dûs  à  une  civilîsatiou  plus 
avancée,  une  aisance  plus  grande  et  plus  répandue  ;  plus  de  jouis- 
sances crét'es  et  satisfaites  ,  tout  en  donnant  au  corps  social  plus 
de  vie  et  en  favorisant  la  production,  devront  cependant  restreindre 
l'accumulation  progressive  des  capitaux,  accumulation  qui  varia- 
ble suivant  le  rapport  des  consommations  reproductives  et  impro- 
ductives ,  doit  encore  être  entravée  par  l'oisiveté  ,  par  le  luxe  ,  par 
les  prodigalités,  par  les  fausses  spéculations  et  par  les  accidens 
nombreux  ,  tels  que  les  ravages  de  l'air,  de  l'eau  et  du  feu,  les 
épidémies,  les  guerres  ,  etc.  ,  auxquels  la  société  est  soumise. 

Les  bonnes  économies  ne  consistent  donc  pas  seulement  dans 
les  épargnes  ,  mais  principalement  dans  leur  placement  5  or  ,  elles 
ne  peuvent,  en  général,  être  placées  avantageusement  qu'autant 
que  l'Industrie  qui  embrasse  l'agriculture  ,  les  arts  mécaniques  et 
le  commerce  ,  est  protégée  ,  étendue,  variée.  Ainsi  l'aisance,  le 
bien-être  des  particuliers  doivent  s'accroître,  la  population  doit 
augmenter  et  la  puissance  des  Peuples  devenir  de  plus  en  plus 
gronde,  suivant  que  les  choses -seront  miex  appréciées,  que  les  in- 
térêts individuels  et  généraux  mieux  approfondisse  rapprocheront, 
enfin  suivnntque  la  civilisation  fera  chez  ces  peuples  plus  de  proci  <  s. 

Telle  est  l'Angleterre  sous  bien  des  rapports,  telle  doit  être  à  plus 
forte  raison,  sous  l'empire  de  lois  protectrices ,  la  France  si  richement 
dotée  par  la  nature.  Combien  ses  destinées  doivent  grandir  encore, 
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à  mesure  que  l'industrie  y  deviendra  plus  florissante ,  que  l'esprit 
d'économie  et  celui  d'association  se  fortifieront  $  à  mesure  que,  d'une 
part,  les  particuliers,  avec  un  esprit  d'ordre  et  des  habitudes  de 
travail ,  apprécieront  mieux  comment  ils  peuvent  accroître  leur 
fortune  ,  en  faisant  valoir  leurs  capitaux  ,  en  rejetant  le  superflu 
pour  s'en  tenir  aux  choses  utiles  ,  soit  que  celles-ci  doivent  satis- 
faire à  leurs  besoins  ou  accroître  leurs  commodités  5  d'autre  part  , 
à  mesure  que  le  gouvernement  propagera  les  moyens  d'instruction 
et  contribuera  ainsi  à  développer  les  facultés  individuelles,  à  mul- 
tiplier les  trésors  de  l'intelligence  qui  féconde  le  travail,  à  mesure 
qu'il  fera  un!  emploi  productif  de  ses  ressources  financières  ,  et 
qu'il  parviendra  à  rendre  les  communications  plus  faciles,  les 
frais  de  transport  moins  dispendieux  ;  à  mesure  que  les  marais  se- 
ront desséchés,  les  terrains  ingrats  rendus  à  l'agriculture,  les 
mines  exploitées  ,  etc.  ,  etc. 

Le  Gouvernement  doit  aussi,  dans  la  répartition  des  impôts  , 
et  dans  toutes  ses  dépenses  ,  être  guidé  par  un  esprit  d'économie  5 
mais  il  faut  ici  que  cet  esprit  soit  à  la  hauteur  des  intérêts  na- 
tionaux et  grand  comme  les  choses  sur  lesquelles  il  agit. 

(N  )  Jusqu'à  présent  on  a  le  plus  souvent,  employé  la  lave  pour 
daller  les  trottoirs  et  l'on  a  fait  les  bordures  en  granit  de  m>  à  12* 
de  largeur  ;  mais  comme  l'on  marche  beaucoup  moins  sur  les  bords 
que  vers  le  milieu  des  trottoirs  et  que  l'usé  est  ici  plus  grand  >  les 
bordures  devraient  en  conséquence  durer  infiniment  plus,  soit 
parce  que  le  granit  est  plus  dur,  soit  parce  que  ,  dans  sa  position > 
il  fatigue  bien  moins ,  si  elles  ne  devaient  pas  en  outre  résister  au 
choc  des  roues  de  voitures. 

A  ce  sujet  on  a  pu  déjà  remarquer  que  c'est  aux  angles  de  rues 
que  les  bordures  fatiguent  beaucoup  et  doivent  surtout  dépérir  , 
au  point  que  dans  les  rues  les  plus  fréquentées  ,  il  serait  néces- 
saire ou  d'y  placer  des  petites  bornes  affleurant  les  trottoirs  pour  ga- 
rantir les  bordures ,  ou  d'y  incruster  des  barres  de  fer  sur  lesquelies 
les  roues  des  voitures  auraient  moins  prise. Or,  en  adoptant  l'une  ou 
l'autre  de  ces  précautions,  suivant  que  les  rues  sont  plus  ou  moins 
larges,  les  bordures  en  Château- Landon  qui  ne  coûteraient  que 
6,  foo  le  mètre  courant  au  lieu  de  17/00  eu  £ra  ni:,  seraient  très  souvent 
P rc  1  "érables ,  d'autant  plus  que  le  rapport  des  résistances  au  c/ioc 
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de  cts  deux  pierres  est  beaucoup  plus  faible  que  celui  de  leur  résis- 
tance au  frottement.  D'ailleurs  dans  le  prolongement  des  rues,  les 
bordures  fatiguent  peu  et  seraient  encore  moins  sujettes  à  se  détruire 
si  leurs  arêtes  en  saillie  étaient  remplacées  par  des  quarts  de  rond  , 
puisque  ceox-ci  seraient  beaucoup  moins  exposés  à  être  ébreckéset 
se  conserveraient  plus  nets. 

Enfin,  à  adopter,  dans  un  grand  nombre  de  cas  ,  le  Château- 
Landon  pour  bordures,  il  y  aurait  plus  de  convenance  pour  la  du- 
rée, puisque  les  bordures  s'usent  moins  par  frottement.  Si  Ton 
doit,  dans  les  constructions,  avoir  égard  aux  propriétés  des  ma- 
tériaux et  au  service  auquel  ils  sont  destinés,  on  pourrait  s'étonner 
dans  un  autre  sens,  de  l'emploi  qui  a  été  fait  du  granit  en  carreaux 
pour  le  dallage  du  pérystile  de  Sainte-Geneviève,  tandis  que  les 
bordures  et  les  marches  y  sont  en  pierre  de  liais. 

J.  Madf.laine. 

SUITE  DES  NOTES  SUR  L'ENTRETIEN  DES  ROUTES  ; 

PAR  M.  FRISSARD,  iKoéiusua  dbs  ponts  et  chaissées. 

  TIITCOO-»»"  

EXAMEN  DES  PRINCIPALES  CAUSES  DE  DÉGRADATIONS  DES  ROUTES 
EN  FRANCE  ,  ET  DES  MOYENS  A  EMPLOYER  POUR  RÉPARER  CES 
DÉGRADATIONS  OU  LES  PRÉVENIR. 

Les  principales  causes  qui  peuvent  influer  sur  l'état  des  routes 
sont  : 

i°  La  modicité  des  fonds  alloués  chaque  année  ;  2°  le  roulage  ; 
3°  les  matériaux  •,  4°  les  cantonniers  ;  5°  la  surveillance  des  agens  \ 
6*  les  formes  et  dimensions  des  routes  ;  7°  les  plantations  5  8*  l'in- 
lluence  atmotsphérique  $  9*  le  choix  des  entrepreneurs  5  io°  la  ré- 
pression des  délits. 

Vous  allons  examiner  et  discuter  chacune  de  ces  causes  ,  en  in- 
diquant les  améliorations  que  l'expérience  aurait  démontrées  pos- 
sibles et  nécessaires. 

1"  Modicité  des  ponds.  11  serait  superflu  de  démontrer  Pin. 
suffisance  des  fonds  alloués  pour  l'entretien  des  routes  ,  car  il  y  a 
unanimité  d'opinion  sur  l'urgence  d'augmenter  le  budget  des 
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ponts  et  chaussées  ;  Ton  dépense  chaque  année  en  France  a,ooo  fr, 
environ  par  lieue  de  poste  pour  entretenir  les  routes  ,  tandis  que 
cette  somme  suffirait  à  peine  si  les  routes  étaient  mises  à  l'état 
de  simple  entretien. 

Le  zèle  et  le  talent  des  ingénieurs  ne  peuvent  suppléer  au  manque 
de  fonds  ;  ils  peuvent  bien  employer  fceux  alloués  ,  de  la  manière 
la  plus  utile ,  mais  ils  ne  peuvent  empêcher  les  routes  de  se  dé- 
grader chaque  année  davantage.  Sur  la  plupart  des  routes  Ton 
irentretient  plus,  l'on  reconstruit  des  parties  détruites;  partout 
Ton  baisse  les  accuteinens  à  mesure  que  la  chaussée  s'abaisse; 
lorsque  les  fondations  sont  à  découvert  on  les  arrache  et  on  les 
casse  ;  Ton  rétablit  bien  ainsi  la  viabilité  ,  mais  l'on  ne  remplace 
pas  le  caillou  consommé  ;  l'on  arrivera  donc  au  terrain  naturel  ; 
alors  il  faudra  des  sommes  immenses  pour  reconstruire  les  routes. 
L'on  croit  inutile  d'insister  davantage  sur  la  nécessité  d'allouer 
d'abord  dos  fonds  suffisans  pour  mettre  les  routes  à  l'état  de 
simple  entretien,  et  ensuite  ceux  nécessaires  pour  les  entretenir. 
Les  capitaux  employés  à  ces  travaux  seraient  peut-être  les  plus 
productifs  pour  l'état  et  les  particuliers. 

a*  Le  roulage,  ce  En  France  les  transports  se  font  par  terre  et 
»  sur  des  voitures  si  lourdes  ,  que  les  matériaux  sont  réduits  en 
»  poussière  ;  les  chargemens  autorisés  par  les  lois  sont  si  considé- 
ra râbles,  que,  sans  dépasser  les  bornes  fixées,  les  roues  dégra- 
da dent  rapidement  les  chaussées ,  et  souvent  même  les  détruisent 
»  complètement.  »  (1) 

Les  limites  fixées  par  les  lois  pour  les  poids  des  voitures,  sont 
souvent  dépassées  ,  tous  les  moyens  sont  mis  en  usage  pour  trom- 
per la  vigilance  des  agens ,  ou  même  pour  les  séduire  y  on  élude 
les  ponts  à  bascule ,  soit  en.  divisant  le  chargement  avant  d'y  pas- 
ser ,  soit  en  faisant  des  détours  considérables. 

Sur  une  route  bien  entretenue,  la  largeur  des  jantes  est  bien 
loin  de  compenser  la  dégradation  produite  par  l'excès  de  charge- 
ment: en  eifet ,  lorsqu'une  voiture  lourdement  chargée  passe  sur 
un  nouveau  rechargement ,  elle  brise  presque  tous  les  cailloux  sur 

(0  Ouvrage  de  M.Cordier,  page  a3  du  Discours  préliminaire . 
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Jesquels  elle  porte  immédiatement  ,  et  les  débris  vont  remplir  les 
vides.  Une  seconde  voiture  brise  les  cailloux  de  plus  petite  di- 
mension devenus  saillans  à  leur  tour ,  et  ainsi  de  suite,  jusqu'à  ce 
que  le  rechargement  forme  une  surface  contenue;  mais  alors  il  est 
réduit  en  sable  et  en  caillou  de  très  petite  dimension  ,  et  il  n'est 
plus  capable  de  résister  à  une  forte  pression  sans  qu'il  s'y  forme 
d'ornières. 

Si  la  voilure  est  moins  lourde  ,  au  lieu  de  briser  tous  les  cail- 
loux ,  elle  ne  brise  qoe  les  plus  saillans,  et  déplace  seulement  les 
autres  en  les  forçant  de  remplir  les  vides  5  le  rechargement  prend 
plus  vite  ,  conserve  plus  de  force  et  forme  une  espèce  de  mosaïque 
composée  de  cailloux  de  mêmes  dimensions  et  liés  entre  eux  par 
les  éclats  de  quelques  cailloux  brisés. 

Tous  les  inconvéniens  résultant  de  l'excès  de  chargement  dispa- 
paraîtraient  si  l'on  divisait  la  charge  le  plus  possible  5  car  une  voi- 
ture à  deux  roues  chargée  de  8,200  kilogrammes,  fatiguera  beau- 
coup plus  une  route ,  qu'une  voiture  à  quatre  roues  chargée  de 
11,400,  puisque  dans  le  premier  cas  chaque  roue  exerce  une 
pression  de  4*100  kil.  $  et  dans  le  second  ,  chaque  roue  n'exerce 
qu'une  pression  de  a, 600  kil.  ,  en  supposant  la  charge  également 
répartie,  11  est  bien  évident  que  malgré  tout  le  soin  que  l'on 
mettra  à  construire  ou  entretenir  une  route,  elle  ne  pourra  résis- 
ter long- temps  à  l'action  constante  de  ces  machines  broyantes 
d'un  efïét  aussi  actif. 

11  y  a  deux  manières  de  diviser  la  charge  :  Ton  pourrait  augmen- 
ter le  nombre  des  voitures  en  diminuant  le  chargement  ,  ou.  bien 
augmenter  le  nombre  des  roues  j  ce  dernier  moyeu  avait  déjà  été 
employé  en  Angleterre  ;  on  avait  construit  des  voitures  à  six 
roues  et  même  à  huit  roues  j  elles  ont  été  abandonnées ,  parce  que 
les  essieux  n'étaient  pas  combinés  de  manière  à  rendre  les  chan- 
ge mens  de  direction  bien  faciles.  (1) 

Il  y  aurait  sans  doute  de  grands  avantages  à  faire  les  transports 


(1)  L'amiral  sirSidncy-Sroilh  a  publié  le  plan  d'une  voiture  a  6  roues  dont 
la  construction  est  très  ingénieuse,  les  changcmens  de  direction  sont  fa- 
vile*  et  l'on  é\ite  les  cahots  causés  par  les  flaches  et  les  rigoles  ou  casM>* 
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par  des  voitures  plus  légères  et  même  suspendues  ;  Ton  obtiendrait 
plus  de  célérité  et  plus  d'économie  ;  ce  qui  semble  le  prouver , 
c'est  qne  la  plupart  des  diligences  servent  davantage  au  transport 
des  marchandises  qu'à  celui  des  voyageurs  ;  aussi  sont-elles  très 
pesantes  et  dangereuses.  Les  voyageurs  ne  sont  plus  qu'un  acces- 
soire, et  leur  existence  est  compromise  par  la  cupidité  des  entre- 
preneurs ;  ces  inconvéniens  cesseraient  si  l'on  organisait  un  service 
de  roulage  accéléré  sur  des  voitures  suspendues  ;  l'on  devrait  en- 
core assigner  une  limite  au  poids  des  chargemens  ,  car  les  voitures 
pesantes  animées  d'une  grande  vitesse  dégradent  beaucoup  les 
routes,  (i) 

3°  Matériaux.  Le  choix  des  matériaux  influe  beaucoup  sur 
l'état  des  routes  ,  mais  l'on  est  obligé  de  se  servir  de  ceux  que 
l'on  trouve  dans  le  pays. 

Le  caillou  que  l'on  emploie  dans  le  département  de. la  Seine- 
lnléi  ieure  s'extrait  dans  des  carrières  en  tonnelles  (2)  ou  à  ciel  ou- 
vert ,  ou  bien  se  ramasse  à  la  surface  des  terres. 

Le  caillou  provenant  des  carrières  en  tonnelles  est  ordinairement 
entouré  d'une  gangue  argileuse  dont  on  a  beaucoup  de  peine  à  le 
dégager  entièrement  ;  il  faudrait  pour  cela  extraire  le  caillou  au 
moins  une  année  d'avance  et  le  laisser  exposé  a  la  pluie  et  à  la  ge- 
lée. Mais  les  baux  n'étant  que  de  trois  ans  ,  les  entrepreneurs  ex- 
tra y  ent  le  caillou  la  même  année  qu'il  doit  être  approvisionné  et 
employé;  aussi  est- il  terreux  malgré  tous  les  soins  que  l'on  prend 
pour  le  nettoyer.  Fresque  toujours  ces  cailloux  sont  creux  et  rem- 
plis d'argile  lorsqu'on  le  casse  cette  argile  se  répand  ,  et  du  gros 
caillou  qui  paraissait  très  propre  devient  terreux  après  le  cassage. 
C'est  surtout  pour  éviter  cet  inconvénient  que  les  devis  prescrivent 


(1)  Depuis  la  rédaction  de  ce  Mémoire  la  commission]des  routes  s'est  oc. 
cupée  de  la  police  du  roulage  ,  et  propose  de  limiter  les  chargemens  en 
fixant  le  nombre  des  chevaux  pour  chaque  espèce  de  voitures. 

(a)  Les  carrières  en  tonnelles  sont  des  trous  verticaux  de  a  à  3  métrés  de 
diamètre  que  l'on  perce  jusqu'à  ce  que  l'on  rencontre  le  gissement  du  caiJ. 
lou;  l'extraction  se  fait  ensuite  en  perçant  des  galeries  suivant  plusieurs 
directions.  Il  y  a  des  tonnelles  qui  ont  jusqu'à  5o  mètres  de  profondeur; 
les  galeries  ne  se  prolongent  guéres  au  del:i  de  40  mètres. 
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«le  casser  le  caillou  à  la  carrière,  et  de  ne  l'apporler  sur  la  route* 
que  lorsqu'il  est  bien  neltoyé  et  cassé  à  la  grosseur  convenable. 

Le  caillou  extrait  dans  les  carrières  à  ciel  ouvert  est  moins  dif- 
ficile A  nettoyer;  cela  dépend  d'ailleurs  des  terrains  dans  lesquels 
se  fait  l'extraction.  Il  y  en  a  beaucoup  d'argileux,  le  caillou 
demande  alors  les  mêmes  soins  que  celui  qui  provient  des  car- 
rières en  tonnelles. 

Le  caillou  ramassé  à  la  surface  des  champs  est  préférable  ;  Ton 
reconnaît  aisément  les  routes  sur  lesquelles  il  est  employé  ,  elles 
sont  toujours  en  meilleur  état.  Ce  caillou  étant  exposé  à  l'air  de- 
puis long-temps  a  acquis  une  grande  dureté  ,  tandis  que  celui  de 
carrière  est  très  tendre ,  surtout  la  première  année  de  son  extrac- 
tion. Le  caillou  de  ramassage  est  presque  toujours  à  la  grosseur 
convenable  ,  l'on  peut  d'ailleurs  le  choisir  de  la  grosseur  voulue  ; 
il  résiste  alors  davantage  A  la  pression  que  le  caillou  cassé ,  et 
prend  cependant  très  bien.  Les  cailloux  de  ramassage  sont  sans 
contredit  les  meilleurs  matériaux  que  Ton  puisse  employer  pour 
l'entretien  des  routes;  mais  l'on  n'en  trouve  pas  partout,  et  il 
commence  à  s'épuiser  ;  dans  plusieurs  cantons  l'on  est  obligé 
d'aller  le  ramasser  assez  loin  des  roules. 

Le  cassage  est  l'opération  qui  demande  le  plus  de  surveillance, 
parce  qu'elle  est  la  plus  coûteuse  pour  les  entrepreneurs. 

Nous  pensons  que  la  grosseur  du  caillou  ne  doit  pas  être  la  même 
pour  toutes  les  routes  ,  parce  que  toutes  ne  sont  pas  soumises  à 
la  même  pression;  ainsi,  par  exemple ,  les  roules  de  Rouen  à  Fé- 
camp ,  de  Rouen  à  Dieppe,  ne  sont  pas  ordinairement  fréquentées 
par  des  voitures  si  lourdement  chargées  que  la  route  de  Paris  au 
Hâvre,  continuellement  dégradée  et  détruite  par  les  plus  fortes 
charges.  La  grosseur  du  caillou  doit  donc  être  proportionnelle  à 
la  pression  qu'il  devra  supporter;  mais  ce  qu'il  importe  sur- tout, 
c'est  que  cette  grosseur  soit  uniforme,  afin  que  tous  les  points  du 
rechargement  soient  également  résistans.  Les  trous  et  les  Haches 
proviennent  toujours  de  l'emploi  de  gros  cailloux  avec  d'autres 
plus  petits.  Le  gros  caillou  résiste  et  le  plus  petit  est  écrasé.  Une 
roue  de  voilure  lourdement  chargée  passant  sur  ce  caillou  sail- 
lant, retombe  à  côté,  en  écrasant  le  caillou  plus  faible;  cette  roue 
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n'exerce  plua  feulement  une  pression,  niais  elle  agit  arec  une  force 
de  percussion  qui  a  d'autant  plus  d'effet  que  le  poids  de  la  voiture 
est  plus  grand  ;  il  se  forme  à  côté  du  gros  caillou  une  flache,  puis 
ensuite  un  trou  profond.  La  grosseur  du  caillou  pourrait  varier 
de  4  centimètres  de  côté  à  8  centimètres  (i)  ,  il  devrait  passer  en 
tous  sens  dans  des  anneaux  de  6  centimètres  à  10  centimètres  de 
diamètre.  Cette  méthode  de  vérifier  la  grosseur  des  cailloux  ,  nous 
paraît  préférable  au  pesage  indiqué  par  Mac- Adam.  En  général 
le  petit  caillou  doit  être  préféré}  il  permet  de  remplir  les  flaches 
les  moins  profondes,  sans  faire  de  bourrelets,  Unième  cube  s'étend 
sur  une  plus  grande  surface  5  enfin  ce  caillou  prend  plus  vite  et 
forme  une  route  plus  unie  et  par  conséquent  moins  susceptible 
d'être  dégradée. 

Le  placement  du  caillou  demande  d'autant  plus  de  soins  que 
la  modicité  des  fonds  ne  permet  pas  d'en  approvisionner  autant 
qu'il  serait  nécessaire;  il  faut  donc  placer  celui  dont  on  peut  dis- 
poser de  la  manière  la  plus  utile  pour  la  route;  pour  cela  l'on 
dresse  chaque  année  des  états  d'indication  très  détaillés  qui  dé- 
terminent la  quantité  de  caillou  à  approvisionner  sur  chaque  par- 
tie de  route  designée  ;  mais  cela  ne  suffit  pas,  il  faut  encore  le 
bien  distribuer  dans  ces  longueurs  partielles;  le  moyen  qui  nous 
a  paru  le  plus  convenable  est  de  faire  faire  par  le  cantonnier  un 
trou  sur  le  bord  de  l'accotement  à  l'endroit  on  il  croit  nécessaire 
de  mettre  un  tas  de  caillou,  le  cantonnier  connaissant  très  bien 
les  besoins  de  la  route,  rapproche  davantage  les  approvision- 
nemens  vis-à-vis  les  mauvais  pas  en  observant  exactement  les 
limites  fixées  par  l'état  d'indication.  Il  ne  faut  pas  s'en  rappor- 
ter entièrement  aux  cantonniers  qui  ne  font  pas  toujours  cette 
opération  avec  intelligence ,  le  conducteur  et  même  l'ingénieur 
doivent  vérifier  le  placement  indiqué. 

L'emploi  du  caillou  doit  être  fait  en  temps  convenable  et  avec 
intelligence.il  est  bien  reconnu  qu'il  vaut  mieux  recharger  la  route 


(1)  Pour  éviter  les  abus  et  les  contestations,  la  grosseur  du  caillou  de- 
vrait être  uniforme  pour  la  môme  route ,  ou  au  moins  pour  la  portion  de 
cette  route  comprise  dans  un  arrondissement. 
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pur  un  temps  humide  que  par  un  temps  sec  ,  parce  que  le  caillou 
prend  corps  plus  finalement ,  au  lieu  que  dans  la  sécheresse  îl  se 
réduit  en  poussière;  il  faut  éviter  de  remployer  dans  l'hiver  ou 
dans  les  temps  trop  pluvieux,  parce  qu'alors  le  caillou  se  réduit 
très  vite  en  houe  ;  il  conviendra  donc  d'employer  le  caillou  en 
septembre,  octobre  et  novembre, pour  les  réparations  avant  Phi- 
ver, et  en  mars,  avril  et  mai ,  pour  que  le  caillou  ait  eu  le  temps 
de  prendre  avant  les  sécheresses. 

Ces  époques  pourront  varier  suivant  les  localités  et  les  climats; 
ainsi  sur  la  route  du  Havre  à  Lille,  Pon  pourrait  les  observer 
sans  inconvénient;  mais  sur  la  route  de  Paris  au  Havre,  le  caillou 
employé  en  novembre  et  en  février  serait  perdu  dans  les  boues  , 
il  vaut  mieux  avancer  Pépoque  de  Pemploi  en  automne  et  la  re- 
tarder au  printemps. 

Le  mode  d'emploi  est  aussi  fort  important,  Pon  ne  devrait  pas 
faire  de  rechargemens  complets  sur  de  grandes  longueurs  ,  parce 
que  les  voitures  pour  les  éviter  dégradent  les  accoteinens;  si  une 
route  était  entretenue  avec  soin ,  des  rechargemens  partiels  de- 
vraient toujours  sufûre.  On  doit  bien  prescrire  aux  cantonniers 
de  ne  jamais  emplo}er  avant  d'avoir  curé  la  route  au  vif,  plutôt 
deux  fois  qu'une  ,  et  d'avoir  arraché  et  cassé  les  carilo  'x  saillans. 
Le  caillou  employé  sur  du  sable  ou  de  la  boue  ne  peut  prendre 
corps,  il  est  toujours  mobile  et  s'use  promptement.  Les  canton- 
niers sont  toujours  disposés  à  employer  le  caillou  vis-à-vis  de  la 
place  qu'il  occupe  et  souvent  ils  forment  un  bourrelet  sur  une  bonne 
partie  de  route,  tandis  que  ce  caillou  étant  réparti  sur  une  plus 
grande  longueur  aurait  rempli  des  flaches  ou  des  trous.  Un  mètre 
cube  de  caillou  employé  avec  discernement  sera  beaucoup  plus, 
utile  que  plusieurs  mètres  cubes  employés  sans  intelligence. 

L'emploi  du  caillou  ne  peut  se  faire  qu'après  que  l'approvision- 
nement a  été  reconnu  complet  et  reçu;  le  bon  ordre  le  veut  ainsi, 
car  Pon  conçoit  qu'un  emploi  par  urgence  pourrait  donner  lieu  à 
des  abus.  Cette  nécessité  d'établir  cet  ordre  dans  le  service  a 
souvent  occasionné  des  plaintes  de  la  part  du  public  qui  parais- 
saient fondées ,  car  l'on  voit  souvent  du  caillou  approvisionné 
vis-à-vis  des  mauvais  pas  qui  ne  sont  pas  réparés.  On  pense  que 
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la  négligence  des  agens  peut  seule  laisser  une  route  en  mau- 
vais état  quand  les  moyens  de  la  réparer  sont  si  évidemment 
disponibles.  En  effet,  le  jour  de  la  réception  est  aussi  celui  où  la 
route  est  le  plus  détériorée  et  où  il  y  a  le  plus  de  matériaux  pour 
la  réparer;  Ton  se  trompe  cependant,  tout  le  monde  a  fait  son 
devoir,  et  la  garantie  des  intérêts  de  l'Etat,  et  par  suite  des  con- 
tribuables, a  seul  motivé  le  retard  d'une  amélioration. 

4°  Les  cantonniers.  Toutes  les  obligations  des  cantonniers 
sont  détaillées  dans  le  règlement  arrêté  par  M.  le  directeur  géné- 
ral ;  mais  il  y  a  beaucoup  à  faire  pour  obtenir  d'eux  qu'ils  rem- 
plissent ces  conditions,  pour  y  parvenir  : 

Il  faut  d'abord  bien  choisir  les  cantonniers;  les  ingénieurs  seraient 
inexcusables  d'employer  de  mauvais  cantonniers,  puisqu'ils  peu- 
vent les  changer  à  volonté,  leur  (aire  des  retenues  ou  leur  accor- 
der des  gratifications*  Le  règlement  ne  pouvait  faire  davantage 
pour  mettre  ces  ouvriers  dans  l'entière  dépendance  des  ingénieurs, 
et  rela  était  bien  nécessaire.  Les  milleurs  cantonniers  doivent  être 
choisis  dans  les  ateliers  de  construction  de  routes  neuves  ou  d'ou- 
vriers supplémentaires.  Dans  un  grand  nombre  d'ouvriers ,  l'on 
aura  bientôt  distingué  celui  qui  réunit  les  qualités  nécessaires 
pour  être  bon  cantonnier  ;  H  doit  être  probe,  intelligent,  adroit 
et  assidu  au  travail  ;  l'on  doit  bien  se  garder  d'employer  des  hom- 
mes recommandés ,  qui  ne  seraint  pas  habitués  aux  intempéries 
de  l'air  et  qui  quitteraient  nn  métier  sédentaire  ;  la  tâche  serait 
trop  pénible  pour  eux,  il  vaut  mieux  ne  pas  les  admettre  que 
d'être  obligé  de  les  congédier  ;  un  cantonnier  ne  doit  être  ni  trop 
jeune  ni  trop  vieux  :  un  jeune  homme  ne  peut  pas  se  fixer  long- 
temps au  même  travil ,  il  s'en  dégoûte  et  pense  toujours  qu'il 
pourrait  mieux  se  placer  ;  un  viellard  manque  de  force  et  n'est 
souvent  pas  assez  docile,  il  faut  un  homme  d'un  âge  mûr,  habi- 
tué dès  l'enfance  aux  travaux  pénibles  de  la  campagne  et  qui  ait 
déjà  travaillé  sur  les  routes  ;  ce  métier  demande  aussi  un  appren- 
tissage, et  il  ne  faut  pas  qu'un  ouvrier  le  fasse  étant  cantonnier  , 
parce  qu'il  ne  peut  pas  être  surveillé  et  dirigé  journellement. 

Le  meilleur  moyen  de  reconnaître  si  un  cantonnier  remplit  bien 
son  devoir  est  de  lui  donner  des  tâches  par  tielles ,  ou  d'addi- 
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tioooerson  travail  de  l'année ,  l'on  voit  bientôt  s'il  a  employé  tout 
son  temps. 

Dans  l'état  actnel  des  choses  ,  un  cantonuier  est  chargé  d'en- 
tretenir une  longueur  de  route  de  4  à  5ooo  mètres  ,  il  ne  peut  pas 
y  employer  plus  de  3oo  jours  de  travail  par  année  ,  en  retran- 
chant les  dimanches  et  Cites  et  quelques  jours  de  mauvais  temps. 
Ces  3oo jours  peuvent  être  employés  de  la  manière  suivante  : 
Bmploi  de  3oo  mètres  de  caillou  à  4  mètres  par  jour    y 5  jours 
Curage  de  1000  mètres  de  longue  ur  de  route ,  enlè- 
vement des  sables,  arrachpge  et  cassa ;<   des  cailloux 


saillans   So 

1200  mètres  d'accotemens  à  îa  mètres  par  jour. . .  xoo 
Façon  de  rigoles  et  saignées  pour  Pécoulement  des 

eaux   ao 

Entretien  de  aooo  mètres  de  longueur  de  fossés  à  5o 

mètres  par  jour   40 

Travaux  divers  et  temps  perdu   i5 


Tôt  ai.  3oo  jours. 


En  admettant  cet  emploi  du  temps  ,  chaque  partie  de  route  ne 
serait  curée  que  tous  les  4  ou  5  ans  ;  les  accotemens  ne  se  seraient 
dressés  que  tous  les  7  ou  8  ans  et  les  fossés  ne  seraient  curés  que 
tous  les  4  ou  5  ans. 

Ce  sous  détail  de  remploi  du  temps  d'un  cantonnier  ,  qui  est 
fait  dans  la  supposition  d'une  route  facile  à  entretenir,  démontre 
jusqu'à  l'évidence  que  chacun  d'eux  a  trop  de  longueur  de  route; 
pour  que  l'on  puisse  exiger  qu'un  cantonnier  maintienne  en  bon 
état  la  portion  de  route  qui  lui  serait  confiée,  il  ne  faudrait  pas 
qu'il  eut  plus  de  a, 000  mètres  de  longueur  ,  dans  l'état  actuel 
des  routes  en  France  ,  et  3,ooo  mètres  au  plus  si  les  routes  étaient 
mises  à  l'état  de  simple  entretien. 

11  est  bien  reconnu  maintenant  que  le  mode  d'entretien  des  rou- 
tes par  cantonniers  est  le  meilleur;  il  est  adopté  en  Angleterre  et 
en  Suisse,  où  les  routes  ont  le  plus  de  réputation  ;  mais  il  exi^e 
une  surveillance  active  et  sévère ,  car  sans  cela  vous  n'auriez  plus, 
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•u  lieu  de  bons  cantonniers,  que  des  latnéansqui  consommeraient 
sans  rien  produire  et  qui  seraient  une  charge  pour  l'Etat. 

5°  surveillance  des  agens.  L'entretien  des  routes  exige  une 
surveillance  très  active,  d'abord  pour  vériGer  le  placement,  la 
qualité  et  le  nombre  des  matériaux  ,  ensuite  pour  s'assurer  que  les 
travaux  sont  exécutés  avec  exactitude  et  intelligence.  Cette  sur* 
veillance  n'est  nulle  part  aussi  active  qu'elle  devrait  l'être  parce 
qu'elle  donne  lieu  à  des  frais  de  déplacement  qui  sont  loin  d'être 
en  rapport  avec  les  émolument  des  agens.  Un  conducteur  n'a  ja- 
mais moins  de  3o  lieues  de  routes  à  surveiller  et  il  en  a  quelque 
fois  bien  davantage;  il  devrait  les  parcourir  deux  fois  par  mois) 
il  sera  donc  au  moins  huit  jours  par  mois  en  tournée,  il  dépensera 
4  fr-,  par  jour,  ce  qui  fera  32  fr. ,  et  il  n'a  souvent  que5if,33c  ,  il 
ne  lui  reste  donc  que  83f,33c  pour  vivre  avec  sa  famille.  On 
conçoit  qu'un  conducteur  dans  cette  position  se  déplacera  le  plus 
rarement  possible  ,  et  que  la  séduction  aura  plus  d'influence  sur 
lui  que  s'il  avait  les  moyens  défaire  son  service  avec  honneur. 

Si  les  ingénieurs  ne  sont  pas  aussi  rétribués  qu'ils  devraient 
l'être,  au  moins  ils  sont  dédommagés  par  la  considération  que 
l'on  veut  bien  leur  accorder  ;  ils  sont  d'ailleurs  dans  une  position 
bien  différente  de  celle  des  agens  secondaires ,  ils  obtiennent  des 
résultats  utiles,  quelquefois  le  public  leur  sait  gré  de  leurs  efforts, 
et  l'énergie  morale  remplacé  chez  eux  tous  les  motifs  d'intérêt 
qui  dirigent  la  plupart  des  hommes.  Cependant  l'on  ne  peut  se 
dispenser  de  faire  observer  que  les  modiques  frais  de  tournées  ne 
sont  pas  répartis  dans  une  juste  proportion.  Un  ingénieur  qui  a 
100  lieues  de  route  à  surveiller  n'a  que  800  francs  (1  )  comme  ce- 
lui qui  n'en  a  que  5o  lieu  es,  et  cependant  il  dépense  le  double  en 
frais  de  voyage.  On  pense  donc  que  la  partie  des  émolumens  que 
l'on  nomme  frais  fixes  devrait  être  variable  et  proportionnelle  aux 
longueurs  de  routes  confiées  aux  soins  des  ingénieurs.  En  général, 
le  bien  du  service  exigerait  qu'aucune  des  personnes  préposées  à  la 
surveillance  des  routes  ne  fut  obligée  de  calculer,  avant  son  départ 


(1)  Ces  800  fr.  doivent  payer  ses  frais  de  tournée,  ses  frais  de  bu  reau 
et  l'entretien  d'un  cheval  que  les  réglemens  t'obligent  à  avoir. 


Digitized  by  Google 


47*  HOTES 

pour  une  tournée,  combien  il  va  lui  en  coûter  sur  ses  propres 
fonds ,  pour  exécuter  cette  partie  essentielle  de  ses  devoirs. 

6°  Formes  et  dimensions  des  boutes.  Le  profil  en  long  des 
routes  doit  varier  suivant  le  climat  et  la  configuration  du  terrain 
qu'elles  traversent}  en  général  les  parties  qui  se  conservent  le  mieux 
sont  celles  légèrement  inclinées  5  les  parties  de  niveau  sont  toujours 
en  mauvais  élat,  parce  que  les  eaux  y  séjournent  ;  celles  qui  ont 
une  pente  rapide  sont  dégradées  par  les  ravines. 

Mac-Adam  indique  le  segment  d'une  ellipse  très  plate  comme 
le  profil  en  travers  le  plus  avantageux  pour  les  routes;  il  prescrit 
pour  le  maximum  de  la  pente  totale  sur5mètres  de  largeur  à  partir 
de  Taxe,  20  centimètres  ,  en  réparti»sant  cette  pente  de  manière 
qu'elle  soit  plus  forte  aux  extrémités  i?u  profil  que  vers  le  milieu. 
On  pense  qu'en  effet  cette  pente  serait  su  (lisante,  si  les  routes 
étaient  assez  bien  entretenues  pour  que  les  eaux  pussent  s'écouler 
vers  les  fossés. 

Lorsque  les  chaussées  sont  trop  bombées ,  la  crainte  de  verser 
dans  les  fossés,  onde  fatiguer  le  charronnage  de  leurs  voitu- 
res, détermine  les  rouliers  à  suivre  toujours  le  milieu  de  la 
route  qui  est  alors  sillonnée  par  deux  lignes  d'ornières  ;  les  voi- 
tures lourdes  et  surtout  les  diligences  chargées  vers  leur  som- 
met, versent  plus  facilement.  Les  chaussées  pavées  sont  encore  plus 
dangereuses ,  elles  sont  souvent  plates  dans  le  milieu,  très  en  pente 
sur  les  bords,  et  surtout  très  étroites;  lorsque  deux  voitures  se 
rencontrent ,  il  arrive  souvent  que  l'une  d'elles  glisse  en  travers  et 
tombe  avec  force  dans  un  ruisseau  profond  ,  ce  qui  la  fait  verser; 
lorsque  dans  le  même  mouvement,  elle  rencontre  un  accotement 
en  terre  déjà  creusé  par  de  fortes  charges ,  sa  chûte  est  presque 
certaine. 

11  serait  donc  nécessaire  que  les  chaussées  pavées  fussent  peu 
bombées ,  qu'elles  fussent  plus  larges  ou  que  les  accotemens  fus- 
sent rechargés  en  cailloutis.  On  a  déjà  senti  la  nécessité  de  ce  der- 
nier travail,  et  il  s'exécute  sur  plusieurs  points. 11  était  absurde  en 
effet,  que,  même  aux  environs  de  Paris  ,  l'on  vit  à  côté  d'une 
chaussée  pavée  déjà  trop  étroite,  un  accotement  en  terre  rouage  si 
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profondément  qu'il  était  souvent  impraticable  pour  les  piétons  et 
dangereux  pour  les  voitures. 

Pour  éviter  les  cahols  violens  et  la  rupture  des  ressorts,  il  fau- 
drait que  les  pentes  transversales  des  revers  d'eau  ou  cassis  fussent 
très  douces  en  les  prenant  de  loin  ;  la  direction  d'un  cassis  per- 
pendiculaire à  l'axe  de  la  route  permet  aux  deux  roues  de  descen- 
dre en  même  temps,  lorsqu'elle  fait  un  angle  de  plus  de  45°  avec 
cet  axe,  les  voilures  ont  la  facilité  de  passer  le  cassis  en  le  prenant 
sur  sa  longueur. 

L'on  a  souvent  reproché  à  nos  routes  d'être  beaucoup  trop 
larges,  ce  reproche  est  quelquefois  fondé;  la  route  de  Dieppe  à 
Tôtes,  par  exemple,  a  20  mètres  de  largeur,  tandis  que  10  mètres 
seraient  suffisans ,  l'on  enlève  ainsi  un  terrain  précieux  à  l'agricul- 
ture et  l'on  augmente  les  difficultés  d'entretien.  On  pense  qu'une 
largeur  de  12  mètres  serait  presque  partout  suffisante,  surtout  si 
l'empierrement  avait  de  6  à  8  mètres  de  largeur;  l'on  devrait  seu- 
lement faire  une  exception  pour  les  abords  des  villes,  afin  d'éviter 
les  encombremenset  en  même  temps  pour  prévenir  le  voyageur  qu'il 
approche  d'une  grande  ville  ou  d'une  capitale. 

Mac-Adam  proscrit  les  fossés  comme  inutiles  et  dangereux  5 
l'on  ne  partage  pas  entièrement  cette  opinion,  les  fossés  servent 
à  recueillir  les  eaux  qui  dégraderaient  les  bords  de  la  route,  surtout 
dans  les  pays  humides  ;  ils  soutirent  l'humidité  du  terrain  sur  lequel 
la  route  est  établie.  Enfin,  ils  empêchent  les  cultivateurs  d'envahir 
sans  cesse  et  de  labourer  les  accolemens.  Ils  ne  sont  pas  assez  pro- 
fonds pour  être  dangereux  ,  et  s'ils  ont  quelquefois  occasionné  des 
accidens,  c'est  plutôt  par  l'imprudence  des  voyageurs  ou  la  négli- 
gence des  rouliers  qui  abandonnent  souvent  leurs  chevaux.  Dans  les 
parties  de  routes  en  remblai  ou  construites  a  mi-côte  l'on  devrait 
toujours  garnir  d'une  banquette  en  terre  le  côté  du  précipice. 

70  Plantations.  Les  plantations  embellissent  les  routes,  elles 
sont  nécessaires  dans  les  pays  couverts  de  neige  pendant  une  partie 
de  l'hiver,  mais  elles' sont  souvent  très  nuisibles.  Les  plantations 
faites  en  vertu  du  décret  du  16  décembre  1811  ,  ne  présentent 
pas  autant  d'inconvéniens  que  les  anciennes,  parce  que  les  arbres 
sont  plus  éloigné*  de  la^route  et  pins  espacés  entre  eux,  mais  il 
tome  3.  32 
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existe  encore  beaucoup  de  plantations,  et  surtout  en  Normandie, 
qui  nuisent  beaucoup  aux  routes. 

Les  parties  de  routes  très  ombragées  sont  toujours  en  mauvais 
état  et  consomment  cependant  beaucoup  de  matériaux;  il  serait 
très  nécessaire  de  faire  abattre  une  partie  des  arbres  et  de  faire 
élaguer  les  autres  très  souvent. 

Les  haies  sont  nuisibles  aussi ,  surtout  lorsqu'elles  sont  élevées  ; 
l'on  a  proposé  de  planter  les  baies  sur  le  bord  intérieur  du  fossé  , 
afin  de  garantir  les  voyageurs  du  danger  d1y  verser  ;  cette  innova- 
tion serait  préjudiciable  aux  routes  :  ces  baies  Ombrageraient  une 
partie  de  la  route  et  nuiraient  au  libre  écoulement  des  eaux  dans 
les  fossés ,  puisque  l'herbe  seule  qui  croit  sur  l'accotement  est  un 
obstacle  à  cet  écoulement. 

On  pense  donc  que  l'on  ne  devrait  planter  les  routes  que  par 
nécessité,  dans  les  pays  couverts  de  neige,  ou  pour  embellir  les 
abords  des  grandes  villes  ;  que  ,  dans  tous  les  cas  ,  ces  plantations 
devraient  être  éloignées  de  la  route  ,  et  les  arbres  suffisamment 
espacés;  que  les  haies  devraient  être  basses  et  au-dehors  des  foss.-s  ; 
enfin  ,  que  Pelagage  des  haies  devrait  se  faire  tous  le*  ans  et  celui 
des  arbres  tous  les  deux  ou  trois  ans  au  plus  tard. 

8°  L'influence  atmosphérique.  Le  climat  et  en  général  l'état 
de  l'atmosphère  influent  sur  l'état  des  roules  et  leur  consommation. 
Dans  un  pays  pluvieux  ,  comme  la  Normandie ,  les  eaux  ravinent 
les  routes  et  y  entretiennent  une  humidité  qui  désunit  et  attendrit 
les  cailloux.  Dans  le  midi  de  la  France,  les  matériaux  se  réduisent 
facilement  en  poussière.  La  gelée  est  aussi  très  nuisible  aux  routes, 
surtout  aux  chaussées  pavées;  les  terres  augmentant  de  volume 
par  la  gelée  ,  au  dégel  il  se  forme  des  vides  ,  les  pavés  s'ébranlent 
et  les  matériaux  ne  sont  plus  fixés.  On  a  établi  des  barrières  de 
dégel  pour  interrompre  le  roulage  jusqu'à  ce  que  les  pavages  aient 
repris  leur  position  primitive  ;  mais  ils  n'ont  jamais  la  même  soli- 
dité qu'auparavant. 

Pour  atténuer  l'eflèt  de  la  gelée  sur  les  chaussées  en  cailloutis  , 
il  faut  èviler  d'y  laisser  séjourner  les  eaux  et  les  boues  ;  une 
chaussée  en  caillou  pur  résistera  davantage  à  la  gelée  qu'une  autre 
mêlée  de  terre  ou  de  boue  ;  les  neiges  sont  muins  nuisibles  que  la 
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gelée,  mais  elles  gênent  la  circulation  ,  et  dans  les  routes  en  pars 
de  montagne,  l'on  est  obligé  de  les  déblayer  a  a  moyen  de  traîneaux 
ou  charrues. 

Toutes  ces  causes  de  dégrndations  et  par  conséquent  de  dépense* 
extraordinaires  ,  doivent  être  prises  en  considération  pour  la  dis- 
tribution des  fonds  alloués  pour  l'entretien  des  routes. 

9°  Le  choix  des  entrepreneurs.  On  est  beaucoup  trop 
facile  à  admettre  des  entrepreneurs  pour  l'entretien  des  routes  ; 
bien  que  ces  travaux  ne  présentent  pas  de  grandes  difficultés  ,  ils 
exigent  cependant  quelque  capacité  ou  au  moins  l'habitude  de  les 
conduire.  On  a  vu  des  entrepreneurs  qui  ne  pouvaient  se  rendre 
compte  de  la  quantité  d'ouvriers  nécessaire  pour  terminer  les  tra- 
vaux à  une  époque  fixée.  Les  qualités  d'un  bon  entrepreneur  sont 
la  probité,  une  responsabilité  suffisante,  de  l'intelligence  et  beau- 
coup d'activité.  11  s'en  rencontre  bien  peu  qui  les  réunissent  ,  et 
Ton  est  souvent  obligé  d'avoir  recours  à  des  mesures  de  rigueur 
pour  obtenir  l'exécution  pleine  et  entière  des  obligations  qu'ils  ont 
contractées.  Les  nouvelles  conditions  insérées  dans  le  devis  du  dé- 
partement de  la  Seine-Inférieure  devraient  être  générales  (1). 


(1)  Aux  époques  fixées  par  l'état  d'indication  définitif,  l'ingénieur  d'ar- 
rondissement, accompagné  du  conducteur,  procédera  aux  réceptions  en 
présence  de  l'entrepreneur,  dament  appelé  et  journellement  tenu  d'y  assis- 
ter. En  cas  d'exécution  complète  de  l'état  d'indication  ,  la  réception  aura 
lieu,  et  le  procès-verbal  en  sera  signé  par  le  conducteur,  l'ingénieur  et 
l'entrepreneur. 

Si  la  fourniture  est  incomplète ,  il  sera  dressé  procès-verbal  de  la  situa- 
tion des  matériaux,  et  main-d'œuvres  exécutées  et  restant  à  exécuter  ;  ce 
procès-verbal  sera  signé  par  l'entrepreneur,  qui  pourra ,  s'il  le  juge  néces- 
saire ,  faire  «es  observations  par  écrit  à  la  suite ,  et  adresser  lesdites  obser- 
vations a  l'ingénieur  en  chef,  ou  à  M.  le  préfet,  dans  un  délaide  10  jours 
après  l'expiration  duquel  elles  ne  sont  pas  admises. 

Les  doubles  des  procès-verbaux  seront  remis  à  l'entrepreneur,  et  les 
originaux  seront  adressés  à  l'ingénieur  en  chef. 

Lorsque  la  fourniture  incomplète  aura  été  dAment  constatée,  l'ingénieur 
d'arrondissement  y  pourvoira  en  établissant  des  ateliers  d'ouvriers  et  ta- 
cherons pour  terminer  les  extractions,  nétoiement ,  cassages,  transports 
et  emroctrages. 

Le  paiement  s'en  fera  sans  retard  et  par  quinzaine  ,  par  l'entrepreneur 
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Elle»  assurent  l'achèvement  des  travaux  pour  l'époque  fixée  ,  et 
Ton  est  certain  de  consommer  dans  l'année  les  fonds  destinés  aux 
entretiens^  tandis  qu'auparavant  les  entrepreneurs  sachant  que  le 
temps  était  précieux  ,  et  que  les  formalités  qui  devaient  précéder 
la  mise  en  régie  étaient  toujours  longues  à  remplir,  espéraient  que 
Ton  préférerait  faire  des  concessions  plutôt  que  de  solliciter  l'au- 
torisation de  faire  exécuter  les  travaux  à  leurs  frais. 

io°  Répression  des  délits.  Les  délits  ne  sont  pas  réprimés 
autant  qu'ils  devraient  l'être ,  parce  que  les  agens  appelés  à 
les  constater  sont  forcés  de  remplir  des  formalités  qui  exigent  du 
temps  et  des  fatigues;  ainsi  ,  lorsqu'un  conducteur  a  dressé 
un  procès-verbal  pour  anticipation  sur  la  voie  publique,  il  est 
obligé  d'aller  à  la  recherche  du  maire  ou  de  l'adjoint ,  pour  affir- 
mer son  procès-verbal  par-devant  l'un  des  deux  ,  ce  qui  l'oblige 
souvent  à  faire  quelques  lieues  de  plus  et  à  prolonger  son  voyage  , 
il  préfère  alors  avertir  ou  menacer  le  délinquant.  Les  procès- 
verbaux  ne  sont  pas  toujours  jugés  avec  assez  de  sévérité  ;  les  rive- 
rains s'aperçoivent  bientôt  que  les  menaces  des  conducteurs  ou 
même  leurs  procès-verbaux  ne  sont  suivis  d'aucun  effet ,  alors  ils 
n'ont  plus  aucun  égard  aux  observations  qui  leur  sont  faites  et  les 
délits  se  multiplient. 


qui  pourra,  dans  ce  cas,  concourir  à  la  surveillance  des  ateliers. 

Si  le  paiement  est  retardé  ou  refusé  par  l'entrepreneur  ,  l'ingénieur 
adressera,  avec  son  rapport,  les  rôles  et  état  de  dépenses  dûment  dresses 
et  vérifiés  ,  et  sur  le  certificat  de  l'ingénieur  en  chef,  appuyé  de  ces  pièces, 
M.  le  préfet  en  mandatera  le  montant  au  nom  d'un  régisseur  qui  en  effec- 
tuera le  paiement. 

Les  augmentations  de  dépenses  nécessaires  pour  assurer,  malgré  la 
maison  défavorable  et  le  discrédit  de  l'atelier,  le  complément  des  fourni- 
tures, les  indemnités  de  carrières  et  faux  frais  de  la  régie,  seront  toutes 
à  la  charge  de  l'entrepreneur  et  de  sa  caution. 

Dans  le  cas  ou  la  régie  aurait  été  nécessaire  ,  l'entreprise  cessera  avec 
l'année,  et  l'adjudicataire  sera  rayé  de  la  liste  des  entrepreneurs  des  ponts 
et  chaussées  dnns  le  département. 

Toute  main  d'oeuvre  pour  vérification,  ouverture  et  rétablissement  des 
tas  de  matériaux ,  sera  à  la  charge  de  l'entrepreneur. 

L'entrepreneur  est  responsable  ,  jusqu'après  leur  emploi,  des  matériaux 
qui  auront  été  présentes  à  la  réception. 
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Puisque  les  conducteurs  sont  assermentés  par  devant  M.  le  pré- 
fet, et  que  d'ailleurs  les  délinquans  ont  toutes  les  garanties  pos- 
sibles ,  puisqu'ils  sont  admis  et  même  appelés  à  présenter  leur 
défense ,  ne  pourrait-on  pas  exempter  les  conducteurs  de  la  forma- 
lité d'affirmer  leurs  procès-verbaux  par-devant  l'autorité  locale; 
ce  serment  de  plus  ne  paraît  pas  augmenter  la  responsabilité  de 
l  employé  ni  constater  davantage  le  délit.  On  simplifierait  cette 
partie  du  service  des  conducteurs  qui  doit  aussi  beaucoup  contribuer 
à  la  conservation  des  routes. 

ÉVALUATION  DE  LA  DEPENSE  NECESSAIRE  POUR  REMETTRE  TOUTE» 
LES  ROUTES  DE  FRANCE  A  l'eTAT  DE  SIMPLE  ENTRETIEN  $  EXA- 
MEN DES  MOYENS  A  EMPLOYER  POUR  PARVENIR  A  CE  RESULTAT. 

«  La  statistique  des  routes  royales  de  France,  publiée  en  i8af, 
par  M.  le  Directeur  général ,  fait  connaître  ce  qu'il  en  coûte  pour 
entretenir  les  parties  de  routes  qu'on  peut  regarder  comme  étant 
à  l'état  d'entretien  ,  et  ce  qu'il  faudrait  dépenser  pour  réparer  les 
parties  dégradées  ,  pour  terminer  celles  qui  sont  en  lacune  et  pour 
ouvrir  les  portions  de  route  qui  ne  sont  encore  qu'en  projet.  Elle 
montre  surtout  combien  il  est  intéressant  de  pourvoir  le  plus 
promptement  possible  aux  frais  de  la  restauration  et  de  l'achève- 
ment de  nos  communications  ,  puisque  ,  indépendamment  de  tous 
les  avantages  que  procure  une  viabilité  facile  et  commode  ,  le 
maintien  de  cette  viabilité  deviendra  moins  dispendieux  (i)  ». 

11  résulte  des  tableaux  dressés  d'après  les  documens  fournis  par 

tous  les  ingénieurs, 

i«  Que  parmi  les  routes  royales  classées  il  n'y  a  plus  à  ouvrir  qu'un 
développement  de  i,458,3i6  mètres  (364  lieues  environ),  et  pour 
ouvrir  ce  développement  il  faudrait  dépenser     a6,a3o,o55*,  oo 

a°  Que  la  longueur  des  parties  de  routes  à 
réparer  est  de  1 4,348,364  mètres  (  3,58/ 

lieues  ) ,  et  que  la  dépense  qui  les  concerne   » 

à  reporter. . .     a6,a3o,o55*,  oo 


^i)  Page  12  des  Observa  ions  préliminaires. 
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Report   26,23o,o55f,  00 

est  évaluée  à   66,808, 322  ,  00 

3°  Que  la  longueur  des  parties  de  routes  à 
terminer  est  de  3,439,287  mètres  (  85ç 
lieues  ),  et  que  la  dépense  qu'elles  sont  dans 
le  cas  d'exiger  est  de   44,276,530  , 


Total   i37,3i4,oo7f, 


00 


DO 


Comme  depuis  1824  les  dégradations  ont 
dû  augmenter,  l'on  peut  aujourd'hui  porter 

la  dépense  totale  à   i4o,ooo,ooof,  (1). 

Cette  somme  n  est  pas  hors  de  proportion  avec  les  avantages 
que  l'on  obtiendrait  par  l'exécution  de  travaux  aussi  importans. 

La  partie  de  l'administration  publique  relative  aux  communi- 
cations à  établir  est  mise  an  premier  rang  dans  l'économie  poli- 
tique ;  cette  science  a  fait  assez  de  progrès  pour  que  l'on  ne  re- 
cule plus  devant  une  entreprise  qui  exigerait  des  fonds  considéra- 
bles ,  pourvu  que  les  produits  soient  en  rapport  avec  la  dépense. 
11  est  bien  reconnu  que  les  sommes  employées  à  établir  des  com- 
munications de  province  u  province  ,  de  ville  à  ville  ,  de  village 
à  village,  seraient  d'un  très  grand  produit  pour  l'Etat,  pour  les  villes, 
pour  les  villages  et  pour  toute  la  population  ;  les  propriétés  aug- 
menteraient toutes  de  valeur  ;  l'industrie  et  ses  produits  s'intro- 
duiraient facilement  jusques  dans  les  hameaux;  le  commerce  mul- 
tiplierait ses  échanges  et  trouverait  de  grandes  économies  dans 
ses  transports  devenus  plus  prompts  ,  plus  faciles  et  plus  sûrs  5 
l'agriculture  trouverait  des  débouchés  faciles  pour  ses  produits  ; 
la  civilisation  ,  les  sciences  et  les  arts  feraient  des  progrès  plus 
rapidesj  la  consommation  serait  diminuée  ,  car  il  faudrait  moins 
de  chevaux  ,  moins  de  voitures,  moins  d'équipages  j  enfin  la  pros- 

(1)  Dans  un  mémoire  publié  récemmeut,  M.  Joussclin,  inspecteur  di- 
visionnaire, évalue  à  61  millions  seulement  la  dépense  a  laquelle  il  serait 
utile  de  pourvoir  par  d'autres  moyens  que  celui  îles  allocations  ordinaires 
pour  terminer  tous  les  travaux  relatifs  aux  routes,  et  les  mettre  à  l'état 
d'entretien. 
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parité  générale  s'accroîtrait  de  tous  les  produits  créés  par  la  faci- 
lité des  communications. 

Il  y  a  trois  moyens  principaux  pour  obtenir  les  fonds  nécessaires 
à  cette  grande  entreprise  :  i°  faire  un  emprunt  ;  2°  diviser  le 
travail  en  plusieurs  années,  en  portant  chaque  année  une  somme 
au  budget,  spécialement  destinée  à  cette  opération;  3°  établir/ 
des  péages  et  en  faire  la  concession  à  des  compagnies  chargées 
d'exécuter  les  travaux.  Nous  allons  examiner  chacun  de  ces 
moyens  :  i°  Faire  un  emprunt.  On  a  beaucoup  coinbattujle  système 
des  emprunts  ;  mais  un  emprunt  destiné  à  rétablir  toutes  les  com- 
munications d'un  royaume,  et  dont  les  produits,  pour  l'Etat 
seulement ,  surpasseraient  de  beaucoup  les  charges  dont  il  le  grè- 
verait, réunirait  sans  doute  l'unanimité  des  suffrages. 

2°  Ali  ouer  chaque  année  une  somme  spécialement  destinée  à  la 
réparation  des  routes. 

Il  importe  de  ne  pas  distribuer  les  dépenses  sur  un  trop  grand 
nombre  d'années  ;  en  pareille  matière  une  économie  de  temps  est 
toujours  une  économie  d'argent. 

On  pourrait  sans  inconvénient  exécuter  ces  travaux  en  dix  an- 
nées, en  commençant  par  les  communications  les  plus  importantes; 
Ton  allouerait  donc  chaque  année  une  somme  de  1 4,000,  ooo*,oo.  Si 
l'état  de  nos  finances  continuait  à  être  aussi  prospère  ,  cette  opé- 
ration pourrait  sans  doute  s'exécuter  sans  gréver  davantage  les 
contribuables. 

3°  Etablir  des  péages  et  en  faire  la  concession. 

Pourquoi  ne  rétablirait-on  pas  les  communications  par  terre 
comme  on  établit  celles  par  eau  ou  à  travers  les  rivières  ?  Le  sys- 
tème des  concessions  est  aussi  applicable  à  la  reconstruction  des 
routes  qu'à  tous  les  autres  travaux  ;  ainsi  ,  par  exemple  ,  il  fau- 
drait établir  un  péage  bien  modique  sur  la  route  de  Paris  au  Hâvre 
et  le  ooncéder  pendant  peu  d'années  pour  couvrir  la  dépense  qui 
serait  au  plus  de  1 ,700,000^,00  ,  d'après  la  statistique.  Le  mode 
de  péage  serait  établi  en  raison  du  dommage  causé  à  la  route  ;  à 
l'expiration  de  la  concession  ,  le  Gouvernement  aurait  une  route 
en  bon  état  dont  l'entretien  ne  lui  coûterait  plus  que  276,000^00, 
taudis    qu'il    faudrait    maintenant   y   dépenser  annuellement 
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432,ooof,oo  pour  y  maintenir  la  viabilité.  Le  droit  perçu  ne  donne- 
rait sans  doute  lieu  à  aucune  réclamation  ,  lorsqu'on  apercevrait 
les  avantages  qu'il  produirait. 

Ce  mode  de  rétablissement  des  grandes  routes  pourrait  s'appli- 
quer aux  communications  les  plus  importantes  ,  et  le  Gouverne- 
ment se  chargerait  ensuite  de  réparer  les  autres  avec  d'autant  plus 
de  facilité  que  les  concessions  lui  produiraient  de  graudes  éco- 
nomies. 

Après  avoir  démontré  l'urgence  de  rétablir  les  communications 
en  France,  il  était  nécessaire  de  faire  apercevoir  la  possibilité  d'exé- 
cuter un  projet  qui  ajouterait  beaucoup  à.  l'illustration  du  règne  de 
Charles  X.  Nous  avons  maintenant  l'espoir  que  ce  vœu  général 
sera  accompli  ,  puisque  Sa  Majesté  ,  en  reconnaissant  la  nécessité 
d'augmenter  les  fonds  alloués  pour  les  services  publics  ,  a  annoncé 
solennellement  que  les  classes  indigentes  trouveront  d'abondantes 
ressources  dans  la  nouvelle  activité  que  prendront  les  travaux  de 
nos  grandes  routes  (i). 

RÉSUMÉ  ET  CONCLUSIONS. 

Les  routes  étant  les  communications  les  plus  naturelles,  les  plus 
usuelles,  les  plus  nécessaires,  et  les  plus  faciles  à  établir.  Il  con- 
vient d'employer  tous  les  moyens  possibles  pour  les  mettre  on  boa 
état. 

La  méthode  de  M.  Mac- Adam  appliquée  avec  succès  aux  routes 
d'Angleterre  ne  pouvait  être  admise  en  France  sans  examen. 

!En  comparant  les  règles  indiquées  par  M.  Mac- Adam  avec 
celles  prescrites  en  France,  l'on  reconnaît  qu'une  seule  idée  parait 
neuve  j  l'emploi  de  pierres  cassées  d'un  même  poids  sur  toute 
l'épaisseur  de  la  chaussée. 

Les  expériences  laites  pour  reconnaître  si  l'on  pouvait  appliquer 
avec  avantage  la  méthode  de  M.  Mac-Adam  à  la  construction  , 
la  réparation,  ou  à  l'entretiou  des  routes  dans  le  département  de 
la  Seine-Inférieure  ont  démontré: 

i°  Qu'elle  était  inadmissible  pour  les  routes  neuves  et  les  grosses 
réparations  des  chaussées  en  cailloutis  parce  que  les  routes  ainsi  cons- 

^ ~ ~"~— ™~"~~^ — 

(1)  Discours  du  Roi  à  l'ouverture  des  Chambres ,  session  de  i8a8. 


Digitized  by  Google 


SVK    l'en  TKL'1 1EN    DES   ROUTES.  4^ 1 

truites  seraient  impraticables  pour  un  roulage  quelconque  à  cause 
Je  la  mobilité  des  matériaux. 

2°  Que  cette  méthode  pouvait  s'appliquer  avec  avantage  à  la 
réparation  et  à  l'entretien  des  routes,  ainsi  qu'on  l'avait  pratiqué 
depuis  long- temps  en  France. 

Au  moyen  des  documens  fournis  par  ces  expériences  l'on  a  pu 
dresser  des  sous-détails  dont  la  comparaison  fait  voir  que  le  prix 
des  routes  neuves  exécutées  suivant  la  méthode  de  M.  Mac-Adam 
serait  sensiblement  le  même  que  celui  des  routes  construites 
d'après  la  méthode  suivie  en  France  ,  et  qu'il  en  coûterait  autant 
pour  réparer  une  ancienne  chaussée  sur  5m  de  largeur  ,  en  la  dé- 
fonçant, que  pour  la  répareret  recharger  sur  io"  de  largeur  sans 
la  défoncer. 

Quelques  observations  sur  l'entretien  des  routes  en  général,  de- 
venaient le  complément  naturel  des  résultats  présentés. 

La  comparaison  des  routes  d'Angleterre  avec  celles  de  France, 
démontre  évidemment  que  les  causes  qui  rendent  celles  d'Angle- 
terre supérieures  à  celles  de  France  sont  inhérentes  à  la  localité  et 
à  la  législation  du  pays  ;  que  si  les  roules  de  France  ne  sont  pas  en 
bon  état ,  il  serait  injuste  d'accuser  le  zele  ou  la  prévoyance  de 
l'administration;  que  l'on  doit  au  coutraire  lui  savoir  gré  des  ré- 
sultats obtenus  avec  aussi  peu  de  moyens  et  au  milieu  de  circons- 
tances toutes  défavorables. 

Pour  justifier  entièrement  cette  assertion,  il  convenait  d'exa- 
miner les  principales  causes  des  dégradations  des  routes  en  France, 
et  les  moyens  ù  employer  pour  réparer  ces  dégradations  ou  les 
prévenir  ,  on  les  a  classées  de  la  manière  suivante  : 

i°  La  modicité  des  fonds  alloués ;  2°  le  roulage;  3°  les  maté- 
riaux ;  4°  Ie8  cantonniers  ;  5°  la  surveillance  des  agens  ;  6°  les 
formes  et  dimensions  des  routes;  70  les  plantations  ;  8°  l'influence 
atmosphérique  ;  90  le  choix  des  entrepreneurs  ;  io°  la  répression 
des  délits. 

i°  La  modicité  des  ponds.  On  a  démontré  la  nécessité  d'allouer 
d'abord  des  fonds  suffisons  pour  remettre  les  routes  de  France  à 
l'état  de  simple  entretien ,  et  ensuite  ceux  nécessaires  pour  les 
entretenir. 
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a"  Le  roulage.  Ou  a  exposé  qu'en  France  les  voilures  sont  s? 
lourdes  que  les  matériaux  sont  réduits  en  poussière,  ce  qui  dé- 
grade et  souvent  racine  détruit  les  chaussées  }  que _  le  meilleur 
moyen  d'obvier  à  l'inconvénient  de  l'excès  de  chargement  serait 
de  diviser  la  charge,  soit  en  augmentant  le  nombre  des  voitures  y 
en  diminuant  le  chargement ,  soit  en  remplaçant  les  charrettes  à 
2  roues  par  des  voitures  à  4  ou  6  roues  ;  enfin  ,  que  le  système 
de  roulage  établi  en  France  était  susceptible  de  plusieurs  modi- 
fications dans  l'intérêt  des  routes ,  mais  qu'il  serait  difficile  et 
peut-être  intempestif  de  changer  les  moyens  actuels  de  trasport 
par  terre  avant  d'avoir  perfectionné  la  navigation  intérieure. 

3°  Les  matériaux.  11  faut  choisir  les  plus  durs  et  les  plus  nets; 
le  caillou  de  ramassage  est  celui  que  l'on  doit  préférer  dans  le 
département  de  la  Seine-Inférieure;  le  prix  du  cassage  n'est  pas  pro- 
portionnel à  la  grosseur  du  caillou  ,  mais  au  nombre  de  coups  de 
masse  nécessaires  pour  le  réduire  à  la  dimension  voulue  ;  la  gros- 
seur du  caillou  doit  être  proportionnée  à  la  pression  qu'il  doit 
supporter;  elle  pourrait  varier  ,  pour  chaque  route ,  de  4  à  8  cen- 
timètres de  côté  et  se  vérifier  au  moyen  d'anneaux  de  6  et  10  cen- 
timètres de  diamètre.  Les  approvisionnemens  doivent  être  placés 
de  manière  à  proportionner  leur  quantité  à  l'état  de  la  route; 
l'emploi  du  caillou  doit  être  fait  de  préférence  par  un  temps  hu- 
mide ;  l'on  doit  éviter  les  rechargemens  sur  de  grandes  longueurs  ; 
il  faut  curer  la  route  au  vif,  arracher  et  casser  les  gros  cailloux 
avant  l'emploi;  'enfin  Ton  ne  doit  pas  s'étonner  de  voir  souvent 
du  caillou  sans  emploi  vis-à-vis  des  mauvais  pas,  l'ordre  du  service 
et  la  crainte  des  abus  motivent  ce  désordre  apparent. 

4*  Les  cantonniers.  Le  travail  des  cantonniers  consiste  à  faire 
généralement  tout  ce  que  le  bien  de  la  route  exige;  les  canton- 
niers doivent  être  pris  parmi  des  ouvriers  déjà  exercés  aux  tra- 
vaux des  routes  ,  ni  trop  vieux  ni  trop  jeunes.  Le  moyen  de  re- 
connaître s'ils  remplissent  leurs  obligations  est  de  leur  donner  des 
taches  partielles  ou  d'additionner  les  travaux  de  l'année  ;  en  se 
rendant  compte  de  ce  que  peut  faire  un  cantonnier  dans  une  an- 
née ,  l'on  reconnaît  que  chacun  d'eux  a  trop  de  longueur  de  route 
à  entretenir  ;  le  maximum  serait  2000  mètres  dans  lVtat  actuel 


Digitized  by  Google 


SVH    l'e.NTFEI  IEN  DES  BrBIF.S.  4*^ 

des  routes,  et  3ooo  si  elles  étaient  mises  à  Pétât  de  simple  entre- 
tien ;  le  mode  d'entretien  par  cantonniers  est  reconnu  le  meilleur 
et  adopté  généralement ,  mais  il  faut  les  surveiller  avec  beaucoup 
de  soin. 

5°  Surveillance  des  aoers.  Les  conducteurs  ne  sont  pas 
assez  payés  pour  faire  des  tournées  aussi  fréquentes  qu'il  serait 
nécessaires ,  il  faudrait  augmenter  leurs  émolumens ,  et  changer 
les  frais  fixes  des  ingénieurs  en  frais  Tariablea  proportionnés  aux 
longueurs  de  routes  confiées  à  leurs  soins. 

6°  Formes  et  dimensions  des  routes.  Le  profil  en  long  doit 
varier  suivant  le  climat  et  la  configuration  du  terrain,  l'on  doit 
éviter  les  parties  de  niveau  et  les  pentes  trop  rapides.  Presque 
toutes  les  chaussées  sont  trop  bombées  ,  om,o4c  par  nictre  suffisent 
pour  la  pente  du  profil  en  travers  lorsque  les  routes  sont  en  bon. 
état  5  les  chaussées  pavées  devraient  être  peu  bombées  ,  il  faudrait 
que  les  ncroteuieus  fussent  rechargés  en  cailloulis;  les  cassis  de- 
vraient présenter  des  pentes  transversales  très  douces,  être  per- 
pendiculaires à  l'axe  delà  route  ou  faire  au  moins  un  angle  de  45* 
avec  cet  axe;  la  largeur  des  routes  devrait  être  limitée;  les  abords 
des  grandes  villes  devraient  se  reconnaître  à  l'augmentation  de 
largeur  des  routes;  les  fossés  devraient  être  entretenus  avec  soin, 
mais  sur  om,  5o  centimètres  de  profondeur  seulement  ;  les  parties 
de  routes  escarpées  devraient  être  garnies  de  banquettes  partout 
où  elles  peuvent  présenter  quelque  danger. 

7°  Les  plantations.  Les  routes  ne  devraient  être  plantées  que 
par  nécessité  ou  pour  embellir  les  abords  des  grandes  villes,  les 
hayes  devraient  être  basses  et  en  de  hors  des  fossés;  Pélagage  des 
hayes  devrait  avoir  lien  tous  les  ans  et  celui  des  arbres  tous  les  2 
ou  3  ans. 

8°  L'influence  atmosphérique  .  Les  dégradations  produites  par 
les  pluies  ou  les  gelées  devraient  être  prises  en  considération  pour 
la  distribution  des  fonds. 

90  Choix  des  entrepreneurs.  Les  entrepreneurs  pour  l'en» 
tretien  des  routes  sont  admis  trop  facilement;  il  serait  nécessaire 
de  généraliser  les  conditions  imposées  aux  entrepreneurs  par  les 
devis  du  département  de  la  Seine-Inférieure. 
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io°  Repression  des  délits.  Ou  devrait  exempter  les  conduc- 
teurs assermentés  de  la  formalité  d'affirmer  leurs  procès-verbaux 
par-devant  l'autorité*  locale  et  juger  ,  suivant  toute  la  rigueur  des- 
lois ,  les  délits  relatifs  à  la  grande  voirie. 

On  évalue  à  140,000,000^,00  ,  la  somme  nécessaire  pour  re- 
mettre toutes  les  routes  de  France  à  l'état  de  simple  entretien. 
L'économie  politique  met  en  évidence  tous  les  avantages  qui  ré- 
sulteraient de  ce  nouvel  état  de  choses  ,  la  prospérité  générale 
s'accroîtrait  de  tous  les  produits  créés  par  la  facilité  des  commu- 
nications. 

On  peut  parvenir  à  ce  résultat  important,  i*  en  faisant  un 
emprunt  qui  obtiendrait  sans  doute  l'unanimité  des  suffrages,  puis- 
que ses  produits,  pour  l'État  seulement,  surpasseraient  de  beau- 
coup les  charges  dont  il  le  grèverait. 

20  En  allouant  chaque  année  une  somme  spécialement  destinée 
à  la  réparation  des  routes  ,  ce  qui  permettrait  d'exécuter  les  tra- 
vaux en  dix  années ,  si  l'état  de  nos  finances  était  toujours  aussi 
prospère. 

3°  En  établissant  des  péages  dont  on  accorderait  la  concession  à 
des  compagnies  chargées  de  la  confection  des  travaux.  Ce  mode 
d'exécution  déjà  employé  pour  les  canaux,  ponts,  etc.  ,  pourrait 
s'appliquer  avec  avantage  au  rétablissement  des  grandes  communi- 
cations ,  et  le  Gouvernement  se  chargerait  ensuite  de  réparer  les 
autres  routes. 

Nous  terminions  ce  Mémoire  lorsque  les  paroles  émanées  du 
trône  nous  ont  fait  concevoir  l'espoir  de  voir  exécuter  un  jour  ce 
grand  projet  qui  serait  un  des  beaux  inonumens  du  règne  de  Sa 
Majesté  Charles  X.  Frissard. 
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SUR  LE  SERVICE  DES  PONTS  ET  CHAUSSÉES  EN  FRANCE. 

 — »QC«gi   

Dfpuis  quelques  années  ,  une  attaque  fort  vive ,  on  peut  même 
dire  passionnée  ,  a  été  dirigée  contre  le  service  des  ponts  et 
chaussées  eu  France.  A  son  origine  elle  n'avait  pas  un  but  bieu 
déterminé ,  et  ce  n'est  qu'à  mesure  que  des  personnages  influens, 
ou,  tenant  un  rang  élevé  dans  la  société  par  leurs  emplois,  ou 
par  leurs  lumières,  que  cette  même  attaque  a  pris  un  caractère 
plus  prononcé. 

Un  silence  à  peu  près  absolu ,  mais  ma)  entendu ,  a  été  pen- 
dant quelques  temps ,  la  seule  réponse  faite  par  le  service  atta- 
qué, contre  des  griefs  imaginaires  ,  que  l'on  supposait  devoir 
tomber  d'eux-mêmes  ,  parce  qu'ils  étaient  trop  faciles  à  détruire 
par  le  simple  exposé  delà  situation  des  choses. 

Le  public,  put  néanmoins  prendre  ce  silence  pour  un  aveu  ta- 
cite des  fautes  ou  des  torts  reprochés ,  tout  au  moins  pour  une 
preuve  de  faiblesse  :  et  le  nombre  des  assaillans  s'en  accrut , 
ainsi  que  les  articles  de  journaux,  dont  le  but  marqué  était  plus 
encore  de  monter  l'opinion  contre  le  service  inculpé,  que  de 
l'éclairer  sur  les  véritables  moyens  de  l'améliorer. 

On  crut  même  se  rendre  plus  redoutable,  en  étant  évidem- 
ment, injuste  ,  par  des  allégations  inexactes.  Et  après  s'être  borné 
à  inculper  l'administration  des  ponts  et  chaussées  en  général,  on 
en  vint  enfin  aux  ingénieurs,  en  leur  reprochant  (i)  leurs  préju- 


(i)  Journal  des  Débats ,  Constitutionnel ,  Courrier  ,  Commerce,  tous  ces 
journaux  politiques  sont  à  la  disposition  de  quelques  industriels  ban- 
quiers qui  n'ont  aucunes  connaissances  spéciales  et  qui  prétendent  néan- 
moins tout  savoir.  Chose  étrange  ils  ne  lisent  pas  ,  pour  la  plupart ,  les 
ouvrages  qui  traitent  de  ces  sortes  de  matières,  pas  même  les  journaux; 
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gés  en  faveur  du  vieux  système  des  routes  pavées  ,  ne  présentant 
qu'une  chaussée  trcs-bombée  de  5  mètres  de  largeur,  avec  des 
débords  dangereux  pour  les  voitures  se  croisant,  et  tombant  de 
tout  leur  poids,  dans  un  accotement  en  terre  molle  ou  fangeuse  $ 
et  Ton  n'eut  pas  assez  de  bonne  foi ,  pour  dire  qu'un  tel  système 
n'existait  qu'aux  environs  de  Paris  ,  et  que  sur  toutes  les  a  ut  es 
communications  du  royaume,  on  avait  depuis  longues  années, 
adopté  les  routes  dites  ferrées  (  formées  de  couches  successives  de 
cailloutis  brisés  ou  de  gravier  )  présentant  des  chaussées  de  7  mè- 
tres de  largeur  avec  accotemens  de  im  5o  à  2™  5o  pour  les 
soutenir  ,  et  pour  fournir  un  emplacement  suffisant  pour  le  dépôt 
des  matériaux  destinés  à  l'entretien  journalier,  offrant  d'ailleurs 
aux  piétons  dans  le  temps  sec  un  sentier  plus  doux  au  marcher  , 
et  les  éloignant  des  voitures. 

On  dut  prôner  avec  emphase  le  système  anglais  dit  à  la  Mac- 
Adam  ,  dans  le  seul  but  de  jeter  un  blâme  sur  celui  suivi  par  les 
ingénieurs  français  :  en  feignant  d'ignorer  qu'une  partie  de  la 
France,  de  l'Italie  et  de  la  Suisse ,  présente  des  routes  en  grave- 
îage  ou  en  cailloutage  ,  dont  le  rouler  est  facile  en  toute  saison.  — 
Et  injuste  envers  la  mémoire  de  M.  de  Trésaguet,  qui ,  sur  la  fin 
du  dernier  siècle  ,  introduisit  avec  succès  dans  la  généralité  de 
Limoges,  ce  nouveau  mode  dans  les  communications,  on  s'efforça 
d'attribuer  tout  le  mérite  de  cette  invention  à  l'ingénieur  anglais  , 
qui  s'est  borné  à  l'importer  en  Angleterre}  mais  on  doit  le  dire  , 


scientifiques.  Cette  nouvelle  aristocratie  a  l'amour-propre  de  l'ancienne 
noblesse  française  ,  mais  elle  n'a  pas  ses  formes  aimables. 

Quelle  différence  entre  les  banquier»  anglais  et  ceux  de  France  !  Lesprc- 
miers  prennent  une  part  très  active  à  tout  ce  qui  se  rattache  aux  cons- 
tructions publiques;  leur  cabinet  contient  tous  les  ouvrages  qui  traitent 
de  lascienc  *  de  l'ingénieur,  ils  les  lisent  et  les  commentent  :  aussi  un 
français  est -il  bien  étonné  de  les  voir  parler  sur  des  questions  d'art  avec 
Taplombque  l'étude  seule  peut  donner.  En  France  nous  voyons  tout  le 
contraire  ;  des  hommes  qui  ont  seulement  de  la  vanité  veulent  avoir  l'air 
de  tovt  connaître  ,  et  pour  cela  ils  raisonnent  .1  tort  et  à  travers.  Cela  est 
d'autant  plus  pénible  pour  ceux  qui  les  entendent,  qu'on  leur  connaît  assez, 
de  capacité  pour  pouvoir  s'éclaiivr  s'ils  le  voulaient.  a.  c. 
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en  y  apportant  dans  l'exécution  cette  précision  qui  en  a  assuré  le 
succès ,  et  dont  en  France  on  approche  rarement  par  suite  d'une 
économie  du  moment  ,  commandée  par  la  modicité  des  fonds  que 
l*on  y  alloue  annuellement  pour  l'entretien  des  .communications. 

Que  l'on  rende  donc  à  chacun  ce  qui  lui  appartient,  et  conser- 
vons une  juste  reconnaissance  pour  l'ingénieur  français  ,  véritable 
inventeur  des  routes  en  cailloutage  ,  sans  pousser  l'anglomanie 
jusqu'à  ne  nous  apercevoir  du  mérite  de  ce  svstème  et  de  son  ap- 
plication en  France  (depuis  longues  années  )  ,  que  parce  qu'il 
nous  revient  d'outre-mer. 

On  ne  s'est  point  contenté  de  cette  première  injustice  ,  et  l'on 
a  comblé  la  mesure  en  signalant  à  la  France  les  ingénieurs  des 
ponts  et  chaussées,  comme  incapables  (par  esprit  de  routine)  , 
non-seulement  de  créer  de  bonnes  routes  ,  mais  encore  par  leur 
négligence  de  les  entretenir  en  bon  état  :  et  telle  a  été  la  recon- 
naissance (  je  ne  dirai  pas  nationale  ,  car  le  pays  n'est  jamais  in- 
juste ),  mais  d'une  certaine  classe  de  la  société,  pour  un  corps 
envié  par  d'autres  nations  ,  et  dont  les  nombreux  services  sont 
attestés  par  cette  immense  ligne  de  communications  ;  ces  ponts  , 
ces  digues,  ces  canaux  ,  et  ces  ports  qui  couvrent  le  sol  de  la  pa- 
trie ,  et  dont  la  création  pendant  le  dernier  siècle  ,  et  depuis  le 
commencement  de  celui-ci  ,  a  tant  ajouté  à  sa  prospérité  commer- 
ciale ,  industrielle  et  agricole. 

Et  après  avoir  fait  peser  sur  un  corps  aussi  recommandable  par 
ses  talens ,  que  par  son  zèle  ,  son  activité  et  son  désintéresse- 
ment ,  toute  la  responsabilité  de  l'état  peu  satisfaisant  de  quel- 
ques communications  (résultat  forcé  de  la  mesquinerie  du  budget 
d'entretien),  on  a  saisi  avec  empressement  une  nouvelle  occasion 
de  jeter  sur  ce  corps  un  blâme  plus  marqué  ,  en  lui  imputant  les 
torts  relatifs  aux  bases  sur  lesquelles  ont  été  établies  les  diverses 
entreprises  de  canaux  en  1821  et  1822  j  et  cela  ,  lorsqu'il  eût  été 
si  aisé  de  se  convaincre  que,  sur  plusieurs  ,  les  ingénieurs  n*ont 
pas  été  consullés,  et  que  ,  sur  les  autres,  on  ne  leur  avait  de  fait 
demandé  que  des  programmes  de  travaux  ,  en  ne  leur  accordant 
pas  le  quart  du  temps  nécessaire  à  l'étude  des  projets  ,  et  poussant 
la  parcimonie  jusqu'à  charger  de  la  rédaction  de  ceux  les  plus  im- 
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portans ,  non  des  ingénieurs  spéciaux  ,  mais  ceux  déjà  attachés  k 
un  service  de  département  et  comme  un  véritable  accessoire  , 
lorsque  déjà  tous  leurs  instans  étaient  absorbés  par  d'autres  occu- 
pations nombreuses.  D'où  il  a  du  nécessairement  résulter,  ou  né- 
gligence dans  le  service  habituel  des  routes,  ou  incorrection  dans 
les  projets  de  canaux  :  de  nombreuses  réflexions  se  présentent  à 
ce  sujet,  mais  les  conséquences  s'en  déduisent  si  naturellement  , 
que  tout  homme  juste  dira  hautement  :  Non  ,  ce  n'est  pas  la  faute 
des  ingénieurs  ,  si  quelques  routes  présentent  une  mauvaise  viabi- 
lité; mais  on  leur  refuse  les  fonds  stricten  eut  indispensables  pour 
les  entretenir ,  et  en  les  enveloppant  dans  un  rézeau  de  formalités 
administratives «,  on  paralyse  tout  leur  z?'e,  et  on  leur  ôte  tous 
les  moyens  d'arriver  à  des  résultats  sa'i.fjjisans ,  en  absorbant  la 
majeure  partie  de  leur  temps  par  de*  écritures  sans  fin ,  et  par 
une  comptabilité  oiseuse. 

Non  :  ce  n'est  point  aux  ingénieurs  des  ponts  et  chaussées  que 
l'on  peut  raisonnablement  imputer  les  mécomptes  qu'on  a  éprou- 
vés dans  les  spéculations  sur  les  canaux,  en  voyant  les  premières 
prévisions  pour  les  dépenses  d'exécution  excédées  de  5o  à  60  p.  0/0  5 
mais  dans  les  projets  de  cette  nature,  improvisation  presque  ins- 
tantanée, et  exactitude  dans  les  résultats  ,  sont  à  peu  près  incom- 
patibles ,  et  l'on  n'aura  jamais  que  des  aperçus  plus  ou  moins 
éloignés  de  la  vérité  ,  toutes  les  fois  qu'on  limitera  aux  ingénieurs 
le  temps  nécessaire  pour  de  telles  études  ,  et  qu'on  leur  ôtera  con- 
séquemment  la  possibilité  de  mûrir  leurs  projets  par  la  réflexion 
et  par  des  recherches  préliminaires,  comme  sondes,  jaugeages  , 
découvertes  de  carrières ,  et  autres  expériences  qui  nécessitent  du 
temps  et  de  l'argent. 

Comment  se  fait-il  donc  que  de  telles  vérités  restent  inaper- 
çues ,  lorsqu'il  s'agit  d'iuculper  aussi  gravement  des  ingénieurs 
qui  ont  consacré  leur  jeunesse  à  des  études  longues  et  dispen- 
dieuses, et  leur  âge  mûr  à  un  service  pénible,  avec  un  zèle  et  un 
dévouement  quileur  laissent  à  peine  apercevoir  qu'on  ne  leur  ac- 
corde pas  un  instant  de  repos,  et  qu'ils  ne  sont  récompensés  de 
leurs  sacrifices  continuels  que  par  des  tracasseries  sans  cesse  re- 
naissantes ,  et  par  la  perspective  d'une  existence  au-dessous  de  la 
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médiocrité  dans  un  âge  avancé  :  et  cela,  sans  que  des  récom- 
penses honorifiques  (1)  viennent  les  dédommager  du  manque  de 
fortune. 

Des  motifs  d'intérêts  privés  absolument  étrangers  à  ceux  du 
bien  public ,  n'auraient -ils  point  dirigé  une  attaque  aussi  acharnée 
contre  le  service  des  ponts  et  chaussées?  Et  pour  aborder  franche- 
ment cette  question  : 

La  place  importante  de  directeur  général  des  ponts  et  chaus- 
sées n'aurait-elle  été  convoitée  par  aucun  des  assaillans  (2). 

Le  démembrement  du  service  dirigé  par  ce  chef,  ne  serait-il 
pas  un  puissant  appas  présenté  à  des  services  rivaux  pour  les  en- 
gager à  renforcer  le  parti  de  l'attaque? 

Et  lorsque  le  corps  des  ponts  et  chaussées  attaqué  à  la  tribune 
nationale ,  attendait  un  défenseur  pour  plaider  sa  cause ,  n'en* 
tendit-on  pas  un  honorable  député,  (3)  prononcer  un  éloge 
intempestif  du  corps  du  génie  militaire ,  qui  n'était  point 
inculpé  ni  attaqué ,  et  auquel  la  France  et  le  monde  entier  ren- 
dent toute  la  justice  qu'il  n'a  cessé  de  mériter  :  et  je  me  fais  un 
devoir  de  lui  rendre  celle  de  dire,  que  je  suis  convaincu  que  ce 
corps  distingué,  émule  de  celui  des  ponts  et  chaussées,  mais  non 
son  rival ,  a  désavoué  la  tendance  que  manifestait  ce  plaidoyer ,  de 
dépouiller  ce  dernier  d'une  partie  de  ses  attributions  pour  s'en 
enrichir  ;  et  en  cela  il  n'y  aurait  que  réciprocité  pour  la  conduite 
tenue  par  le  corps  des  ponts  et  chaussées  ,  lorsque  celui  du  génie 
militaire  fut  un  instant  menacé  sous  le  Gouvernement  consulaire. 

Le  service  des  ports  et  arsenaux  ,  connu  sous  le  nom  de  travaux 
maritimes ,  n'aurait-il  pas  été  offert  ou  promis  au  corps  des  ingé- 


(1)  Un  de  nos  collaborateurs  fait  un  article  spécial  sur  ce  sujet}  cet  ar- 
ticle sera  inséré  dans  un  de  nos  prochains  Numéros.  A.  C. 

(»)  Et  s'il  est  décidé  que  le  corps  des  ponts  et  chaussées  ne  doit  jamais 
avoir  à  sa  tête  un  ingénieur,  ne  doit-on  pas  préférer  à  un  autre  M.Bec- 
uey  qu  i ,  depuis  10  a  12  ans  »  a  acquis  des  connaissances  spéciales  au  ser- 
vice qu'il  dirige,  et  qui  d'ailleurs  par  ses  qualités  personnelles  et  les  im- 
portans  travaux  qui  ont  été  exécutés  sous  son  administration  ,  a  acquis  dea 
droits  à  la  reconnaissance  publique.  (  Note  de  L'auteur.  ) 

(3)  M.  de  Salvandy. 
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nicurs  des  constructions  navales  ?  et  une  telle  part  <Uns  le  dé- 
membrement général  n'aurait-elle  pas  eu  de  quoi  séduire  ce  corps  , 
s'il  n'était  composé  de  bons  et  loyaux  camarades  des  ingénieurs  des 
ponts  et  chaussées. 

Voilà  pour  les  grandes  communications  et  les  porta  :  mais  ne 
restait-il  plus  rien  à  enlever  aux  ponts  et  chaussées  qui  pût  flat- 
ter l'ambition  ou  l'amour- propre  des  administrations  départemen- 
tales et  locales ,  en  leur  attribuant  en  entier  le  service  d'entretien 
et  de  réparations  des  communications  secondaires  :  mais  cepen- 
dant on  faisait  la  faveur  aux  ingénieurs ,  de  les  considérer  comme 
d'utiles  auxiliaires }  et  certes,  ils  doivent  être  reconnaissans  pour 
une  si  belle  part,  sans  doute  proportionnée  à  l'idée  qu'on  se  fait 
de  leurs  talens. 

Ne  trouverait-on  pas  aussi  que  ces  mêmes  ingénieurs  ayant  ac- 
quis à  l'école  polytechnique ,  par  de  hautes  études  ,  des  connais- 
sances positives  qui  les  portent  naturellement  k  discuter  tout  ce 
qui  est  du  domaine  de  la  raison  ,  afin  de  n'établir  leur  opinion 
que  sur  des  bases  un  peu  certaines,  n'ont  pas  toute  cette  sou- 
plesse, l'on  peut  même  dire  cette  abnégation  de  leurs  propres 
idées,  que  les  administrations  locales  en  général,  sembleraient  sou- 
vent exiger,  et  qui  sans  doute  flatteraient  leur  amour-propre. 
Et  n'a-t-on  pas  l'espoir  de  trouver  cette  soumission  absolue,  ou 
plutôt  cette  obéissance  passive  dans  des  agens  commissaires  voyers 
ou  autres  ,  absolument  dévoués  à  l'administrateur,  dont  leur  exis- 
tence dépendrait  entièrement,  et  qui  ,  par  l'infériorité  de  leur 
position,  seraient  forcément  des  instrumens  dociles  dont  on  n'use- 
rait pas  toujours  dans  l'intérêt  général ,  mais  dans  celui  des  cote- 
ries et  sous  le  patronage  obligé  dea  notabilités  du  pays  ou  in- 
fluences locales  (  i  ). 

Voilà  sans  doute  de  puissans  motifs  pour  écarter  ce  corps  des 
ponts  et  chaussées,  dont  les  membres  sont  nommés  par  le  Koi,  et 

(i) Toutes  les  fois  que  ces  influences  s'exerceront  dans  fin térét gênera'* 
les  ingénieurs  loin  de  chercher  a  s'y  soustraire  ,  réclameront  souvent  le* 
secours  d'un  patronage  honorable  pour  tous,  et  qui  donnera  une  forceuto- 
raJe  a  leurs  projeis,  en  les  étayant  dans  l'opinion  publique. 

{A'ote  de  l'auteur.) 
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qui  sont  ses  ingénieurs ,  non  ceux  de  l'administration  y  quoiqu'elle 
se  plaise  à  les  nommer  ses  agensj  dénomination  plus  qu'inexacte, 
et  dont  la  conséquence  serait  que  l'administration  de  la  guerre  ou 
celle  de  la  marine  pourrait  dire  mes  soldats  ,  mes  marins  ,  mes 
officiers,  mes  amiraux. 

Nous  laissons  maintenant  au  public  à  apprécier  le  but  rentable 
de  la  grande  accusation  inteutée  au  corps  royal  des  ingénieurs  des 
ponts  et  chaussées  ,  que  l'on  doit  toujours  séparer  dans  toute  dis- 
cussion ,  de  la  direction  générale  ou  administration  centrale  d 
Paris ,  et  de  V administration  locale  ,  départementale  ou  commu- 
nale ,  quoique  l'on  afïecte  souvent  d'amalgamer  le  tout  pour  pou- 
voir rejeter  sur  les  ingénieurs  les  fautes  qui  leur  sont  étrangères  , 
et  reporter  à  l'administration  le  mérite  entier  de  tout  ce  que  les 
premiers  peuvent  faire  de  bien. 

Ces  considérations  qu'il  était  important  de  soumettre  à  l'opinion 
publique,  qui,  en  France,  ne  demande  qu'à  être  éclairée,  m*ont  - 
empêché  jusqu'ici  d'aborder  les  graves  questions  soulevées  depni; 
quelques  mois  par  une  haute  commission  d'enquête,  et  qui  ont 
été  traitées  avec  tant  de  supériorité  dans  les  divers  rapports  qui 
lui  ont  été  présentés  et  à  la  France  ,  par  deux  nobles  pairs  que  le 
corps  des  ponts  et  chaussées  s'honore  d'avoir  vu  à  sa  tête  5  mais  dans 
qui ,  par  cette  raison  ,  aussi  bien  que  par  esprit  4e  justice ,  il  eût 
espéré  trouver  un  peu  plus  de  bienveillance. 

De  la  question  des  routes.  —  Le  rapport  lumineux  de 
M.  le  baron  Pasquier  présente  des  conclusions  dont  une  bonne 
partie  sera  adoptée  sans  discussion  par  les  ingénieurs ,  et  don  t 
l'autre  partie  sera  tout  au  moins  controversée. 

Je  me  bornerai  à  résumer  les  premières  ;  pour  les  autres  ,  je  nie 
permettrai  de  soumettre  mes  idées  au  noble  pair,  à  la  commission, 
et  au  public  si  intéressé  dans  cette  discussion. 

Fonds  d'entretien.  —  L'insuffisance  des  fonds  destinés  à  l'en- 
tretien de  nos  routes  royales  est  tellement  démontrée ,  qu'il  de- 
vient presque  oiseux  d'insister  sur  ce  point,  puisque  les  routes 
anglaises,  qui  n'ont  à  supporter  qu'un  roulage  léger,  coûtent 
moyennement  1  franc  o5  par  métré  courant  pour  leur  entretien 
annuel ,  tandis  qu'on  n'alloue  que  44  centimes  pour  le  même  en- 
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tretien  sur  les  routes  de  France  ,  écrasées  par  le  roulage  d'an  grand 
nombre  de  charettcs  excessivement  chargées. 

Et  ce  principe  une  fuis  admis ,  n'est-il  pas  absolument  indis- 
pensable (sans  augmenter  sensiblement  le  budget  des  ponts  et  chaus- 
sées )  de  faire  une  part  plus  large  à  l'entretien  ,  en  le  portant  à  60 
centimes  par  mètre  courant,  qui  moyennement  suffiraient  (  pour 
un  développement  total  de  8  mille  lieues  de  4°°o  mètres  )  néces- 
sitant une  dépense  annuelle  de  19  millions  environ  ,  dont  la  spé- 
cialité serait  irrévocablement  déterminée  par  les  chambres  ,  sauf 
tt  réduire  les  dépenses  pour  ouverture  de  routes,  si  le  budget 
total  de  ce  service 'commandait  cette  réduction. 

Profil  des  routes.  — On  ne  peut  adopter  en  France  le  profil 
anglais  avec  une  banquette  ou  trottoir  pour  les  piétons  ,  supé- 
rieur à  la  chaussée  des  cailloutis,  à  cause  du  grand  morcellement 
des  propriétés  qui ,  pour  y  donner  entrée ,  nécessiterait  des  cou- 
.  pures  très  rapprochées,  détruisant  U  continuité  du  trottoir,  qui 
deviendrait  en  cela  moins  commode  aux  piétons  que  nos  accote- 
mens  actuels.  En  Angleterre  au  contraire,  les  propriétés  sont 
si  considérables  que  cet  inconvénient  ne  s'y  fait  presque  pas 
sentir. 

Mais  on  ne  peut  se  dispenser  d'avouer  que  plusieurs  de  nos 
routes  royales  présentent  une  trop  grande  largeur  qui  augmente 
considérablement  les  dépenses  d'entretien  et  nécessite  un  fort 
bombement  incommode  pour  le  roulage,  en  contraignant  les  char- 
rettes à  suivre  le  milieu  de  la  chaussée,  d'où  résulte  la  formation 
des  ornières  plus  ou  moins  profondes. 

11  serait  donc  nécessaire  que  des  largeurs  fixes  fussent  déter- 
minées par  une  loi ,  pour  les  routes  ,  suivant  leur  degré  d'impor- 
tance, sans  que  les  ingénieurs  pussent  s'en  écarter  sans  une  nou- 
velle loi  exceptionnelle  ;  et  l'on  pense  que  la  largeur  entre  fossés 
devrait  être  fixée  k  12  mètres  pour  les  routes  de  première  classe, 
dont  7  pour  la  chaussée  en  cailloutis  et  am.5o  pour  chaque  acco- 
tement avec  bombement  total  de  13  centimètres  et  fossés  latéraux 
de  deux  autres  de  largeur  en  bouche  sur  ora70  de  profondeur,  avec 
faculté  aux  approches  des  grandes  villes,  de  se  ménager  en  dehors 
des  fossés  des  contre-allées  pour  les  piétons,  en  les  isolant  ainsi 
de  la  voie  des  voilures. 
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Cette  largeur  serait  réduite  à  10  uiètres  dont  6  de  chaussce  cail- 
loutée et  2  pour  chaque  accotement ,  avec  bombement  de  10  cen- 
timètres et  fossés  de  am  à  1.80  de  largeur,  pour  les  routes  de  a* 
et  3*  classes, et  enfin  à  sept  mètres  pour  les  routes  départementa- 
les ,  dont  5m  pour  la  chaussée,  1  mètre  pour  chaque  accotement  ; 
bombement  de  7  centimètres  ,  et  1.80  à  i.5o  pour  chaque  fossé. 

Fosses  latereaux.— Supprimer  lesfossés  de  nos  grandes  roules, 
ou  en  diminuer  les  dimensions, serait  une  opération  désastreuse,  sur- 
tout dans  le  midi  de  la  France  où  d'épouvantables  averses  donnent 
souvent  9  à  10  centimètres  de  hauteur  d'ean  en  1  ou  2  heures  , 
quelquefois  20  centimètres  >  et  dans  ces  circonstances  assez  fré- 
quentes ,  les  fossés  de  2  mètres  à  a.5o  de  largeur  en  bouche  et  de 
om70.  à  om8o  de  profondeur  ,  présentent  souvent  un  débouché 
insuffisant,  et  les  routes  malgré  leur  bombement  sont  quelquefois 
submergées. 

Dailleurs  la  propriété  publique  est  en  général  sî  peu  respectée 
par  les  riverains  qu'on  ne  saurait  trop  la  séparer  de  celle  particu- 
lière 5  et  bien  des  routes  secondaires  de  France  seraient  déjà  en- 
vahies depuis  long-temps  par  l'agriculture,  si  les  fossés  et  les  bor- 
dures en  pierres  formant  rencaissement  du  cailloutage  n'eussent 
prévenu  l'usurpation  résultant  des  cultures  au  labours  auccessifs, 
des  terres  bordières  des  routes. 

Plantations.  —  Planter  les  routes- en  arbres  forestiers  serait 
saus  doute  une  opération  utile  dans  un  pays  où  il  se  fait  une  si 
grande  consommation  de  bois,  et  d'ailleurs  agréablë  pour  le  voya- 
geur. Mais  il  résulte  d'expériences  faites  dans  le  midi  de  ia 
France,  qu'une  route  de  12  mètres  de  largeur  plantée  en  platanes 
même  en  peupliers,  placés  sur  l'arête  extérieure  de  L'accotement 
a  coûté  du  tiers  au  quart  de  plus  d'entretien  que  les  portions 
contigiies  non  plantées  des  mêmes  routes  par  suite  de  l'humidité 
que  les  arbres  y  entretiennent  et  de  leur  ombrage.. 

Il  parait  donc  sage  de  renoncer  au  système  de  plantation  sur 
le  bord  intérieur  du  fossé,  et  l'on  pense  qu'il  est  indispensable 
d'en  éloigner  de  4  à  5  mètres  les  lignes  des  plantations  suivant 
l'essence  des  arbres  ,  en  sorte  qu'ils  se  trouvent  à  2  ou  3  mètres, 
du  bord  extérieur  des  mêmes  fossés. 
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Au  surplus,  rendre  les  plantations  obligatoires  pour  les  rive- 
rains, est  une  mesure  attentatoire  à  la  propriété  et  mal  entendue 
dans  l'intérêt  de  leur  conservât  ion  $  et  il  serait  plus  équitable  d'en- 
courager les  propriétaires  i  planter,  en  accordant  des  primes  à 
ceux  qui  obtiendraient  les  meilleurs  résultats  dans  ce  genre. 

La  commission  d'enquête  signale  une  cause  de  dégradation  des 
chaussées  dans  l'existence  des  accotemens  en  terres,  d'où  les  boues 
formées  par  les  pluies,  le  dégel  ou  la  fonte  des  neiges,  sont  ramenées 
sur  les  cailloutages  ou  empierremens  par  les  voitures  qui  emprun- 
tent momentanément  ces  accotemens.  Cette  observation  est  fort 
juste ,  mais  ces  mêmes  accotemens  sont  indispensables  pour  le 
dépôt  des  matériaux  destinés  à  l'entretien  journalier  de  la  route, 
et  pour  assurer  aux  piétons  un  sentier  toujours  praticable  :  dans 
ce  double  but,  et  pour  remédier  à  l'inconvénient  signalé,  ne  pou- 
vait-on pas  interdire  entièrement  aux  voitures  l'accès  de  ces  mê- 
mes accotemens,  soit  par  la  disposition  des  tas  d'approvisionne- 
meut ,  soit  par  le  placement  de  petites  bornes  sur  le  bord  de 
l'empierrement  ou  chaussées  de  cailloutis. 

Du  roulage.  —  Le  mode  du  roulage  étant  sans  contredit  une 
des  plus  puissantes  causes  delà  détérioration  des  routes  en  France, 
n'est  il  pas  susceptible  d'une  amélioration  facile  en  substituant 
successivement  aux  charrettes  attelées  de  plusieurs  chevaux  ,  des 
chariots  lrgers  et  peu  coûteux  ,  attelés  d'un  seul  cheval  ,  et  con- 
duits par  convoi  de  5  ou  6  par  un  seul  voiturier,  ainsi  que  la  chose 
se  pratique  dans  quelques-uns  de  nos  départemens  de  Test  et  du 
midi  de  la  France. 

Il  ne  résulterait  de  cette  innovation  aucune  g£ne  pour  le  com- 
merce ,  puisque  l'on  tolérerait  exceptionnellement  des  attelages 
de  plusieurs  colliers,  lorsque  l'objet  indivisible  à  transporter  pré- 
senterait un  poids  excédant  (  celui  que  peut  traîner  une  seule  béte)$ 
et  quant  aux  prix  des  transports ,  il  s  ne  seraient  point  accrus, 
puisque  le  roulage  effectué  par  ce  mode  soutient  en  ce  moment  la 
concurrence  avec  celui  dans  le  système  à  plusieurs  colliers. 

On  doit  aussi  faire  remarquer  que  la  consommation  de  che- 
vaux qui  est  énorme  avec  les  fortes  charrettes  à  deux  roues,  à  cause 
de  la  fatigue  qu'éprouve  le  limonier,  peut  sensiblement  diminuer 
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par  l'usage  des  chariots  légers  ,  auxquels  d'ailleurs,  on  peut  atteler 
des  bâtes  de  moindre  prix. 

Le  seul  inconvénient  qui  pût  résulter  de  l'adoption  du  petit 
roulage ,  serait  l'encombrement  produit  par  la  dissémination  des 
chargemens ,  et  qui  nécessiterait  des  remises  plus  vastes,  et  peut- 
être  même,  à  l'approche  des  villes,  des  espèces  de  gares  ou  parcs  , 
pour  faire  stationner  les  files  de- chariots. 

Ponts  a  bascule.  —  La  question  des  ponts  à  bascule  est  jugée 
depuis  long-temps  par  le  public  ,  et  les  abus  qui  y  ont  lieu,  sont  si 
patents  que  ce  serait  se  refuser  à  l'évidence  que  de  les  nier.  Et 
l'on  ne  pourra  s'en  étonner  lorsqu'on  /voudra  réfléchir  à  la  ma- 
nière dont  les  préposés  sont  nommés ,  du  moins  sous  quelles  in- 
fluences. 

Aussi  ne  voit-on  guères  que  des  protégés  y  être  placés,  en  façon 
de  sinécures  ,  et  avec  l'éventualité  d'émolu mens  qui  ne  pourraient 
pas  toujours  être  avoués  :  et  Ton  ne  pourra  tirer  un  bon  parti  de 
ces  préposés,  que  lorsqu'on  les  choisira  parmi  les  conducteurs 
ou  piqueursdes  ponts  et  chaussées,  habitués  à  une  certaine  rigi- 
dité de  principes  qui  leur  est  inculquée  par  leurs  chefs  ,  et  qui  les 
défendrait  long-temps  contre  la  tentation  d'abuser  de  leur  position 
pour  se  procurer  des  revenans-bons  illicites.  Ce  serait  d'ailleurs 
pour  ces  employés  ,  usés  très  jeunes  par  un  service  pénible  ,  une 
espèce  de  retraite  dans  laquelle  ils  vivraient  sous  la  surveillance 
directe  des  ingénieurs. 

Mais  si  l'on  renonce  aux  ponts  à  bascule  à  la  charge  de  l'Etat , 
ne  pourrait-on  pas,  en  s  entendant  avec  les  villes,  se  servir  de  leurs 
romaines  à  peser  les  charrettes  ,  pour  vérifier ,  lorsqu'il  y  aurait 
soupçon  de  surcharge,  le  poids  des  voitures  saisiessur  les  grandes 
routes  par  les  agens  des  ponts  et  chaussées.  Ou  mieux  encore  « 
ne  serait-il  pas  possible  de  peser  ces  mêmes  voitures  avec  une  es- 
pèce de  pondéromètre  à  ressorts  ,  sur  lequel  on  ferait  passer  l'une 
des  roues  ,  et  qui  serait  combiné  de  manière  à  indiquer  la  charge 
totale,  déduite  de  celle  partielle  pour  une  des  2  ou  des  4  roues. 

Au  surplus ,  quel  que  soit  le  mode  que  l'on  adopte  pour  la  po- 
lice du  roulage,  il  est  indispensable  que  les  agens  des  ponts  et 
chaussées,  particulièrement  les  cantonniers  ,  soient  protégés  par 
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les  autorités  locales  dans  l'exercice  de  cette  partie  de  leurs  fonc- 
tions :  et  il  n'en  est  pas  toujours  ainsi  ;  car  on  pourrait  citer  tel 
département  où  les  trois  quarts  des  procès  -  verbaux  de  contra- 
vention sont  rendus  nuls  pardiverses  considérations  locales.  Etc'est 
se  faire  illusion  que  de  supposer  que  cette  même  police  se  fasse  par 
la  gendarmerie  ,  les  employés  des  contributions  indirectes  \>  ou  les 
maires  et  adjoints  ;  et  elle  repose  à-peu-près  eu  entier  sur  les 
cantonniers,  qui ,  quelquefois  même  éprouvent  des  désagrémens , 
par  cela  même  qu'ils  sont  plus  exacts  à  signaler  les  délits  en  cette 
matière. 

Nous  venons  de  jeter  un  coup-d'œil  sur  les  divers  éléuiens  de  la 
conservation  des  roules  ,  leur  mode  de  construction  ,  leur  profil  et 
leurs  dimensions  ,  leurs  fossés  ,  leurs  plantations  ,  l'insuffisance 
oes  fonds  ,  le  système  de  roulage  et  sa  police. 

Mais  il  reste  à  traiter  la  question  la  plus  délicate  :  A  quisent 
confiée  la  direction  de  l'entretien  des  routes  royales  en  France  ? 

Direction  de  l'entretien  des  routes.  —  Elle  l'a  été  jusqu'à 
présent  aux  ingénieurs  des  ponts  et  chaussées  ,  et  sans  chercher  à 
combattre  les  préventions  que  l'on  élève  contre  eux  (  parce  qu'elles 
tomberont  d'elles-mêmes  n'ayant  aucune  base  solide)  ,  on  se  bor- 
nera à  dire  que  la  commission  paraît  disputée  à  en  charger  les  au- 
torités locales.  On  prétend  que  les  ingénieurs  sont  trop  savans, 
et  les  conducteurs  pas  assez  instruits  pour  s'occuper  avec  succès 
de  cet  entretien  ;  et  feignant  d'ignorer  que  s'il  ne  faut  pas  beau- 
coup d'instruction  pour  diriger  cette  nature  de  travail  ,  il  y  faut 
une  suite  et  un  esprit  d'ordre  que  ne  peut  donner  qu'une  instruc- 
tion soignée  et  un  peu  élevée  ,  et  surtout  une  probité  qui  ne  peut 
être  garantie  que  par  un  esprit  de  corps  qui  en  rend  tous  les  mem- 
bres solidaires  dans  leur  bien  le  plus  précieux  9  l'honneur.  On 
propose  la  création  de  nouveaux  agens  intérmédiaires  que  Ton  sup* 
pose  bien  gratuitement  devoir  être  plus  actifs  que  les  ingénieurs 
et  plus  instruits  que  les  conducteurs. 

Car  si  les  ingénieurs  sont  plus  souvent  dans  leur  cabinet  qu'ils 
ne  le  désireraient  dans  l'intérêt  de  leurs  travaux  ,  à  qui  la  faute? 
Est-ce  de  leur  choix  qu'on  les  fatigue  par  des  écritures  sans  fin  et 
sans  but  utile  ,  fruit  indigeste  des  exigeances  administratives  ,  et 
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qu'on  les  prive  d'aller  aussi  souvent  qu'ils  le  voudraient  sur  leurs 
ateliers  où  les  porterait  leurs  goûts  et  même  leurs  habitudes 
premières  d'une  vie  active.  Et  ces  mêmes  conducteurs  que  Ton 
prétend  être  si  peu  instruits  ,  ignore-t-on  qu'il  n'a  manqué  au 
plus  grand  nombre  que  de  la  fortune  pour  entrer  à  l'Ecole  Poly- 
technique ,  et  que,  quoique  leur  instruction  dans  les  sciences 
exactes  ait  été  arrêtée  dans  son  développement  par  la  nature  active 
de  leur  service,  elle  est  encore  bien  supérieure  à  celle  que  l'on  ren- 
contrerait dans  ces  mêmes  agens  d'entretien  que  l'on  voudrait 
créer  :  et  la  preuve  sans  réplique  en  est ,  que  dans  les  départe- 
luens  où  l'on  a  institué  des  commissaires  voy ers  pour  les  commu- 
nications vicinales,  on  se  fut  trouvé  trop  heureux  d'y  rencontrer 
une  partie  des  connaissances  théoriques  des  conducteurs  des  ponts 
et  chaussées  ,  qui  ont  de  plus  une  telle  habitude  des  travaux  en 
général  et  des  ateliers  de  réparation  et  d'entretien  des  routes,  que, 
sous  le  rapport  pratique  ,  ils  marchent  presque  sur  la  même  ligne 
que  les  ingénieurs ,  ou  du  moins  les  secondent  si  bien  qu'Us  les 
suppléent  en  beaucoup  de  circonstances. 

Et  c'eût  été  un  juste  dédommagement  de  leurs  utiles  travaux  , 
de  voir  un  noble  pair  (  qui  a  sans  doute  été  trop  peu  de  temps  à 
la  tête  du  service  des  ponts  et  chaussées  )  rendre  pleine  et  entière 
justice  à  ces  conducteurs  de  qui  on  exige  de  l'instruction  etsurtout 
des  courses  multipliées,  pénibles  et  dispendieuses,  dont  ils  sont 
bien  mal  indemnisés  par  de  mesquins  appointemens  de  1000  à 
i5oo  fr.  par  an  ,  lorsque  de  simples  commis  des  contributions  in- 
directes ont  plus  de  aooo  (i). 

Les  ingénieurs  des  ponts  et  chaussées,  s'ils  avaient  une  manière 
devoir  moins  saine,  pourraient,  par  leur  instruction,  trouver  au- 
dessous  d'eux  les  détails  d'entretien  des  routes  ;  mais  par  leurs 
principes  mêmes  ,  ils  regarderont  toujours  comme  infiniment  ho- 
norable ,  et  comme  digne  de  tous  leurs  soins  ,  toute  partie  du  ser- 


(1)  Bien,  très  bien;  ce  passage  sera  lu  avec  intérêt  par  Messieurs  les  Ingé- 
nieurs et  par  tous  ceux  qui  connaissent  le  mérite  de  Messieurs  les  Conduc- 
teurs, et  qui  ont  été  indignés  du  peu  de  justice  qu'on  a  rendu  à  leur  zélé 
pour  le  service  public.  A.  C. 
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vice  puhlic  ,  aussi  éminemment  utile  dans  ses  résultats  ponr  fa 
prospérité  publique.  Français  et  bons  serviteurs  du  Roi  qui  les 
nomme  ,  ils  seront  trop  heureux  ,  lorsqu'ils  pourront  seconder  de 
quelque  manière  que  ce  soit  les  vues  bienfaisantes  d'un  monarque 
auguste,  pour  le  bonheur  de  ses  sujets. 

Essai  des  deux  systèmes.  —  Mais  comme  il  ne  s'agit  point  ici 
de  Pintérêt  ou  de  l'amour- propre  des  ingénieurs,  mais  du  meilleur 
système  de  conservation  des  routes  ;  ils  verraient  avec  plaisir 
que  des  essais  comparatifs  sur  une  grande  échelle  eussent  lieu  dans 
deux  séries  de  départemens.  Dans  l'une,  les  travaux  Je  répa- 
ration et  d'entretien  des  roules  seraient,  pendant  3  on  4  années, 
confies  à  V  administration  qui  les  dirigerait  par  des  a  gens  de  son 
choix,  sans  aucune  espèce  de  concours  de  la  part  des  ingénieurs. 

Dans  l'autre  série ,  au  contraire ,  les  ingénieurs  des  ponts  et 
chaussées ,  libres  de  toutes  les  entraves  administratives ,  dirige- 
raient en  entier  le  service  par  eux-mêmes  et  par  leurs  conducteurs 
ou  agens  ordinaires ,  également  à  leur  choix. 

Et  il  n'y  aurait  de  commun  aux  deux  séries  ou  grandes  expé- 
riences que  la  quotité  de  fonds,  accordée  par  l'Etat  pour  ces 
travaux,  pendant  le  durée  de  l'essai ,  en  raison  du  développement 
et  de  la  situation  des  routes  ,  et  l'obligation  de  rendre  compte  ù  la 
fin  de  chaque  année,  des  procédés  employés  ,  des  dépenses  faites 
et  des  résultats  obtenus.  Une  commission  d'enquête  qui  ne 
aérait  composée,  ni  d'administrateurs,  ni  d'ingénieurs,  explore- 
rait avec  le  plus  grand  soin  les  lignes  de  routes  des  deux  séries , 
avant  l'essai  et  après  sa  terminaison  ,  et  rendrait  un  compte  final 
des  résultats  obtenus  par  les  deux  systèmes  ;  et  certes  une  aussi 
noble  rivalité  de  soins  ,  et  je  dirai  même  d'amour- propre,  ne  pour- 
rait en  amener  que  de  très  utiles  pour  le  pays ,  qui  serait  enfin  fixé 
sur  le  mode  qui  devrait  prévaloir. 

Système  mixte  de  surveillance.  —  Quant  au  système  mixte 
de  concours  des  administrations  locales  et  des  ingénieurs  pour  la 
direction  ou  la  surveillance  des  travaux  d'entretien  des  routes,  on 
le  regarde  comme  le  plus  vicieux  ,  parce  que  de  deux  choses  l  une  : 
ou  les  ingénieurs  ont  la  haute  main  dans  une  affaire  qui  les  inté- 
resse  plus  particulièrement  et  qui  a  fait  plus  spécialement  I  odjc 
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de  leurs  recherches  ,  et  alors  la  coopération  des  administrations 
est  complètement  inutile.  Ou  ce  sont  celles-ci  qui  prennent  cette 
haute  main  ,  et  dans  ce  cas  les  ingénieurs  sont  dans  une  fausse  po- 
sition, à  cause  de  leur  infériorité  numérique  à  l'égard  d'une  admi- 
nistration ou  commission  formée  de  plusieurs  individus  qui  re- 
pousseraient par  leur  simple  majorité  de  fait  et  sans  discussion  , 
les  propositions  de  l'ingénieur  isolé  qui  pourraient  être  en  oppo- 
sition avec  leur  manière  de  voir  ou  certains  préjugés  enracinés  , 
et  qu'il  deviendrait  essentiel  de  détruire  (i). 

D'ailleurs ,  lorsque  la  surveillance  et  la  réception  des  ouvrages 
se  font  par  une  commission  ,  la  responsabilité  étant  partagée  entre 
les  membres  qui  la  composent ,  il  y  a  nécessairement  moins  de 
sévérité  que  de  la  part  d'un  seul  individu  ,  ingénieur  on  autre,  qui 
n'a  personne  à  côté  de  lui  pour  supporter  une  portion  du  blâme  que 
lui  attirerait  une  indulgence  réprébensible.  Et  il  est  do  saine 
administration  de  diminuer  le  plus  possible  les  formalités  et  les 
agens,  en  augmentant  la  responsabilité  de  ces  derniers. 

Voilà  pour  l'entretien  ou  la  réparation  des  routes.  Quant  à 
leur  construction  première  et  surtout  leur  tracé,  je  ne  pense  pas 
qu'il  y  eut  en  France  une  administration  assez  peu  éclairée  pour 
désirer  que  l'on  en  chargeât  d'autres  que  les  ingénieurs  des  ponts 
et  chaussées,  si  la  chose  était  possible,  ce  que  je  conteste  et  avec 
moi  tous  les  gens  sensés  (2). 

Canaux.  —  Pour  les  projets  de  canaux,  et  la  direction  des  tra- 
vaux y  relatifs,  un  noble  pair,  qui,  ayant  dirigé  plusieurs  années 


(1)  Comme,  par  exemple  ,  celui  répandu  dans  le  Midi,  qu'il  est  avanta- 
geux de  recouvrir  les  chaussées  en  caîlloutage  d'une  couche  de  terre ,  afin 

de  faciliter  l'agglomération  des  cailloutis  et  d'autres. 

(Note  de  l'auteur.) 

(a)  L'auteur  a  raison  ;  mais  l'administration  ne  serait-elle  pas  débordée 

par  la  prépondérance  que  prennent  certains  membres  des  Chambres  dans 

les  affaires  de  cette  nature?  Ne  voyons-nous  pas  que  déjà  des  hommes, 

qui  ne  possèdent  aucun  principe  de  la  science  de  l'ingénieur,  s'érigent  en 

professeurs  des  ponts  et  chaussées.  Cette  singulière  prétention  ne  peut 

être  long-temps  soutenue;  mais  elle  n'aura  pas  moins  porté  son  fruit  en 

faisant  beaucoup  de  mal. 

(  Note  du  Directeur.  )  A.  C. 


■ 
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le  corps  des  ponts  et  chaussées  ,  aurait  pu,  mieux  qu'un  autre, 
en  apprécier  les  talens,  a  paru  néanmoins  s'en  défier,  et  sa  seigneurie 
a  été  en  quelque  sorte  la  première  a  proposer  de  s'en  passer  ,  en 
laissant  aux  compagnies  ou  aux  spéculateurs  la  faculté  de  faire  ré- 
diger et  exécuter  leurs  projets  par  qui  bon  leur  semblerait. 

Ce  principe,  qui  semble  d'abord  très  rationnel  dans  nos  mœurs 
constitutionnelles,  puisqu'il  flatte  la  liberté  industrielle,  présente 
néanmoins  des  conséquences  un  peu  singulières. 

Car,  en  l'adoptant,  on  devrait  laisser  aux  prévenus  la  faculté 
de  se  choisir  des  défenseurs  dnns  une  classe  quelconque  de  la  so- 
ciété ,  s'ils  y  avaient  plus  de  confiance  que  dans  nos  avocats  dis- 
tingués, sans  égard  aux  droits  acquis  à  ces  derniers  par  des  études 
approfondies. 

Et  ce  que  je  dis  des  avocats  pourrait  s'appliquer  aussi  aux  mé- 
decins ,  aux  notaires  ,  enfin  à  toutes  les  personnes  qui  ,  par  des 
connaissances  spéciales  ,  ont  le  privilège  exclusif  d'exercer  telle  ou 
telle  profession  utile  à  la  sociiitc'. 

Et  que  l'on  ne  dise  point  que  ces  conséquences  sont  forcées,  car 
elles  découlent  naturellement  du  principe  une  fois  admis. 

Ce  n'est  point  que  les  ingénieurs  des  ponts  et  chaussées  redoutent 
aucune  espèce  de  concurrence  ,  ils  l'appellent  au  contraire ,  parce 
qu'ils  ont  le  sentiment  de  ce  qu'ils  valent  ;  et  si ,  par  une  modestie 
mal  entendue,  ils  déclinaient  en  quelque  sorte  leur  capacité  ,  le 
public  ne  serait  point  assez  poli  pour  ne  pas  les  contredire.  Mais 
ils  ne  peuvent  montrer  de  la  reconnaissance  au  noble  pair  qui  veut,, 
en  quelque  façon ,  les  déshériter  d'un  de  leurs  plus  beaux  apanages, 
et  l'on  doute  que  la  faculté  laissée  aux  spéculateurs  les  engage  à 
prendre  leurs  conseils  autre  part  que  parmi  les  ingénieurs  des  ponts 
et  chaussées  ou  des  autres  corps  ayant  puisé  la  même  instruction 
à  l'Ecole  polytechnique,  et  dont  tous  sont  fiers  d'être  lesenfàns, 
n'en  déplaise  à  ses  détracteurs. 

Au  reste,  loin  de  nous  l'idée  de  vouloir  imposer  aux  compagnies 
tel  ou  tel  ingénieur  ;  mais  certes  le  corps  des  ponts  et  chaussées 
est  assez  nombreux,  pour  qu'elles  puissent  y  en  choisir  un  qui  ait 
leur  confiance  j  et ,  en  cela ,  elles  ne  seront  sans  doute  pas  plus 
difficiles  que  quelques  monarques  étrangers  qui  ont  appelé  auprès 
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d'eux  des  membres  de  ce  corps ,  pour  en  instituer  on  semblable 
dans  leurs  États.  Et  sans  les  choisir,  avec  une  bienveillance 
infiniment  flatteuse  pour  les  ingénieurs  français,  ils  se  sont  bornés 
à  en  demander  le  nombre  dont  ils  pouvaient  avoir  besoin. 

Quelques  voix  plus  éloquentes  que  la  mienne  ont  déjà  embrassé 
la  défense  du  corps  royal  des  ponts  et  chaussées,  et  elles  ont  acquis 
des  droits  à  sa  reconnaissance  ;  particulièrement  M.  le  directeur 
général  qui  a  montré ,  en  plaidant  cette  cause  ,  une  force  de  rai- 
sonnemens  qui  laisserait  peu  de  champ  à  la  réplique.  Après 
d'aussi  excellens  avocats  ,  j'aurais  dû  sans  doute  sentir  toute  ma 
faiblesse  ,  mais  je  n'ai  pas  su  résister  au  désir  d'exprimer  tout  ce 
que  je  sentais  à  cet  égard. 

Mars  1829.  Un  ancien  'élève  de  l'École  polytechnique. 

NOTE  SUR  LA  THÉO  RIE  DESMORTIERS  ET  DES 

CIMENS  CALCAIRES  5 

PAR  M.  VICAT ,  iircÉiriaux  ew  chbf  iïes  ponts  bt  chaussées. 

  ■  1  . .  OOO  1   

La  solidification  des  mortiers  a  été  de  tout  temps  un  sujet  de 
controverse  :  Yitruve  s'en  est  occupé  ,  et  de  nos  jours  plu- 
sieurs chimistes  célèbres  en  ont  fait  l'objet  de  leurs  médita- 
tions. Il  serait  aussi  fastidieux  qu'inutile  de  rappeler  ici  tous  les 
systèmes  singuliers  ou  bizarres  publiés  sur  cette  matière  ;  il  en  est 
dans  le  nombre  qu'il  suffirait  d'énoncer  pour  en  montrer  le  ridi- 
cule. Nous  nous  bornerons,  dans  ce  qui  va  suivre  ,  à  discuter  le 
plus  brièvement  possible  les  hypothèses  plausibles  les  plus  remar- 
quables, et  nous  supposerons  que  le  lecteur  a  retenu  les  principaux 
faits  énoncés  dans  le  cours  de  cet  ouvrage. 

La  cause  des  phénomènes  a  été  attribuée  d'abord  à  la  régéné- 
ration de  la  chaux  par  l'action  lente  et  successive  de  l'acide  carbo- 
nique de  l'ailunosphère.  Cette  opinion  accréditée  par  Black , 
C.  Hyggins  y  AchardeX.  beaucoup  d'autres,  a  été  long-temps  domi- 
nante. Mais  d'Arcet,  en  analysant  quelques  mortiers  provenant 
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de  la  démolition  de  la  Bastille ,  n'y  trouva  que  la  moitié  de  l'a- 
cide exigé  pour  la  saturation  de  la  chaux  ;  et  tout  récemment 
M.  John,  de  Berlin,  a  reconnu  que  des  mortiers  très  anciens  et 
fort  durs  étaient  loin  d'en  contenir  cette  proportion.  D'après  ces 
laits  et  nos  propres  remarques  sur  la  difficulté  qu'éprouve  l'acide 
carbonique  à  s'introduire  dans  les  maçonneries  profondes,  l'expli- 
cation admise  ne  pouvait  être  maintenue. 

Les  expériences  de  Guyton-Morveau  sur  les  réactions  mutuelles 
par  voie  humide  de  l'eau  de  chaux  et  des  dissolutions  de  silice  et 
d'alumine  dans  la  potasse  ou  la  soude,  avaient  fait  présumer, 
avec  quelque  vraisemblance,  que  l'affinité  chimique  peut  jouer  un 
rôle  important  dans  les  bons  mortiers ,  et  qu'une  partie  de  l'alu- 
mine et  de  la  silice  des  sables  atta  j»  é*  par  la  chaux  entrait  en 
combinaison  avec  elle.  Cette  opinion  à  laquelle  nous  nous  sommes 
arrêté  dans  nos  premières  recherches,  a  été  aussi  pendant  quelque 
temps  celle  de  M.  John.  Mais  ce  savant  chimiste  n'a  pas  tardé  à 
en  reconnaître  l'insuffisance,  eu  s'assura nt  par  des  expériences 
directes  que  la  chaux  caustique,  même  bouillante,  n'attaque  pas  le 
quartz.  Bientôt  après  (sur  quelques  objections  de  M.  Berlhier), 
nous  nous  sommes  convaincus  de  notre  côté  ,  en  désagrégeant  par 
l'acide  muriatique  des  mortiers  âgés  de  dix-huit  mois  (  dont  le 
sable  avait  été  préalablement  pesé  très  exactement  )  ,  que  la  chaux 
hydraulique  est  également  sans  action  sur  les  sables  granitiques. 

Dans  cet  état  de  choses ,  les  notions  les  plus  précises  que  Ton 
ait  encore  sur  l'endurcissement  des  alliages  mortiers  ,  se  réduisent 
à  savoir  qu'il  n'y  a  ni  combinaison  entre  la  chaux  et  le  sable,  m 
transformation  intégrale  de  celte  chaux  en  carbonate  par  le  con- 
cours d'un  principe  appelé  de  l'extérieur. 

Reste  donc  à  examiner  l'influence  possible  d'un  agencement 
mécanique  des  parties  en  tant  que  résultant,  ou  d'un  simple  enche- 
vêtrement ,  ou  de  la  cohésion  propre  de  la  chaux  comparée  à  «»n 
adhérence  pour  les  substances  quarzeuses  ou  calcaires  enve- 
loppées. 

L'hypothèse  d'un  siinle  enchevêtrement  ne  soutient  pas  i'ex*- 
wen  ,  parce  que  deux  corps  quelconques  assemblés  à  tenons  et 
mortaises  et  sans  colle  ,  se  séparent  toujours  à  section  égale  sur 
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l'assemblage  même  et  non  ailleurs ,  lorsqu'il*  sont  soumis  à  une 

puissance  de  fraction  dirigée  d'une  manière  quelconque  par  rapport 

à  cet  assemblage  ;  d'où  il  suivrait  qu'aucun  mortier  ne  serait  su* 

périeur  à  sa  gangue  en  résistance. 

Macquer  paraît  être  le  premier  qui  ait  cherché  â  expliquer  la 

résistance  du  mortier  par  l'adhérence  de  la  chaux  comparée  a  sa 

cohésion  propre  : 

oc  La  grande  finesse  de  cette  matière  ,  dit-il ,  et  cette  extrême 
»  division  qui  la  réduit  toute  en  surfaces  ,  lui  donne  la  faculté  de 

73  s'appliquer  très  immédiatement  sur  la  superficie  de  sable  ,  et  d'y 
»  adhérer  avec  une  force  proportionnée  à  la  justesse  et  à  l'inti- 
n  mité  du  contact.  »  Ce  savant  chimiste  se  rend  compte  d'ailleurs 
de  la  supériorité  de  l'agrégat  sur  la  gangue ,  par  la  propriété 
qu'ont  les  parties  de  la  chaux  éteinte,  d'adhérer  a  des  corps  durs 
plus  exactement  q u'entr'elles  ou  en  d'autres  termes  ,  par  la  supé- 
riorité de  son  adhésion  sur  sa  cohésion.  Ce  système  a  été  déve- 
loppé tout  récemment  par  l'ingénieur  des  ponts  et  chaussées  , 
M.  Girard. 

Loriot  et  Lafaye  n'ont  vu  que  des  enchevètremens  dans  l'agré- 
gation des  mortiers  j  aussi  tous  leurs  soins  se  sont-ils  dirigés  vers 
le  perfectionnement  physique  de  la  gangue  à  laquelle  ils  se  sont 
efforcés  de  donner  une  grande  compacité ,  soit  en  adoptant  des 
procédés  d'extinction  qui ,  divisant  peu  la  matière ,  n'exigeassent 
qu'une  faible  quantité  d'eau ,  soit  en  introduisant  après  coup  de 
la  chaux  vive  en  poudre  dans  le  mortier  $  l'expérience  n'a  point 
complètement  justifié  ces  tentatives. 

Avant  que  d'aller  plus  loin,  et  pour  ne  pas  trop  compliquer  cette 
discussion ,  nous  allons  définir  l'adhérence  telle  qu'on  doit  l'en- 
tendre, et  examiner  après,  le  système  de  Macquer  dans  toutes  ses 
phâses. 

L'adhérence  est  la  résultante  de  ces  forces  intimes  et  inconnues 
qui  n'agissent  qu'au  contact  5  elle  augmente  donc  avec  le  poli  des 
surfaces  quand  on  applique  des  corps  durs  contre  des  corps  durs  , 
et  avec  les  aspérités  des  surfaces  quand  on  applique  un  corps  mou 
ou  fluide  contre  un  corps  dur;  mais  les  aspérités  de  surfaces  tout 
en  multipliant  les  contacts  ne  peuvent  rien  ajouter  à  la  force  d'un 
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agrégat,  si  la  cohésion  de  la  gangue  est  beaucoup  moindre  que 
son  adhérence ,  car  la  rupture  ou  séparation  se  fera  constamment 
dans  la  gangue,  et  tout  excès  d'adhérence  au-delà  de  la  limite  qoi 
constitue  l'inégalité  énoncée,  sera  évidemment  superflu. 

La  première  conséquence  à  déduire  de  cette  observation ,  est 
qu'à  grosseur  égale,  le  poli  plus  ou  moins  parfait  des  granits  dans 
une  même  nature  de  sable,  ne  saurait  influer  sur  la  résistance  des 
mortiers  à  chaux  hydrauliques. 

Les  agrégats  présentent  quatre  cas  extrêmement  remarquables; 
i°  la  gangue  peut  durcir  sans  retrait  sensible  et  son  adhérence  est 
beaucoup  plus  forte  que  sa  cohésion;  appelons  la  C. 

2°  La  gangue  ne  peut  durcir  sans  prendre  de  retrait,  et  son 
adhérence  est  beaucoup  plus  forte  que  sa  cohésion  ;  appelons  laG". 

3°  La  gangue  peut  durcir  sans  retrait  sensible,  mais  son  adhé- 
rence est  beaucoup  moindre  que  sa  cohésion  ;  appelons  la  G"'. 

4°  La  gangue  ne  peut  durcir  sans  retrait ,  et  sa  cohésion  est 
plus  forte  que  son  adhérence;  appelons  la  G'*. 

CONSÉQUENCES  RATIONNELLES  PROBABLES  DU  PREMIER  CAS. 

'  i°  La  gangue  G'  paraît  devoir  offrir  constamment  une  résistance 
absolue  plus  petite  que  celle  de  ses  agrégats,  puisque  sa  rupture 
s'effectue  librement  suivant  une  surface  plane  de  moindre  résis- 
tance, pendant  que  l'agrégat  ne  peut  se  rompre  que  suivant  uoe 
surface  irrégulière  d'un  plus  grand  développement. 

a°  A  proportions  égales  la  force  des  agrégats  devra  être  indépen- 
dante de  la  grosseur  des  sables ,  si  lés  grains  sont  d'ailleurs  à-peu- 
près  semblables ,  puisque  le  profil  de  rupture  conservera  dans  tous 
les  cas  le  même  développement,  et  que  les  arracbemens  à  faces 
planes  ou  courbes  offriront  le  même  nombre  d'élémcns,  et  soas  lt 
même  inclinaison. 

3°  Dans  tous  les  cas  possibles  l'inégalité  de  proportions  du  sahle 
devra  entraîner  celle  des  résistances  ,  puisque  le  développement  du 
profil  de  rupture  est  subordonné  à  celle  inégalité. 

4°  La  nature  des  sables  devra  être  parfaileDient  indifférente, 
toutes  choses  égales  d'ailleurs,  quand  leur  cohésion  propre  sur- 
passera celle  de  ln  gangue. 
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Les  chaux  hydrauliques  et  éminemment  hydrauliques  fournis- 
sent les  se  a  les  gangues  que  nous  puissions  avec  une  entière  certi- 
tude assimiler  à  G'.  Donc  les  mortiers  qui  résultent  de  l'emploi 
de  ces  mêmes  chaux  doivent  satisfaire  aux  quatre  conséquences 
posées  ci-dessus.  Or,  l'expérience  apprend  que  la  seconde  et  la 
quatrième  sont  constamment  et  complètement  infirmées  et  que 
la  troisième  l'est  pour  le  cas  des  mortiers  enfouis. 

On  voit  d'ailleurs  qu'il  n'y  aurait  rien  à  gagner  à  modifier  les 
conséquences  précédentes;  car,  en  renversant ,  par  exemple,  les 
deux  premières  ,  on  ne  se  mettrait  jamais  d'accord  avec  la  troisième 
et  la  quatrième  qui  sont  incontestables.  (Test  qu'en  effet  la  matière 
ne  peut  se  prêter  aux  conceptions  mathématiques  d'où  dérivent  les 
trois  premières  conséquences;  car,  en  réalité,  les  aspérités  et  acci- 
dens  delà  surface  de  rupture  d'une  masse  solide  de  chaux  hydrau- 
lique hydratée  ,  sont  du  même  ordre  à  peu  près  que  ceux  que  Ton 
observe  sur  les  fractures  des  mortiers  à  sable  de  grosseur  ordinaire, 
aussi  les  différences  mathématiquement  établies  entre  les  dévelop- 
pemens  de  ces  fractures,  sont-elles  nulles,  physiquement  parlant, 
et  sans  rapport  avec  les  énormes  différences  que  l'expérience 
indique  entre  la  résistance  effective  des  mortiers  et  celle  des 
gangues. 

CONSÉQUENCES  RATIONNELLES  PROBABLES  DIT  CAS. 

i°  La  gangue  G"  doit  donner  lieu  à  des  agrégats  moins  résistons 
qu'elle-même ,  car  le  sable  ne  pouvant  obéir  au  mouvement  géné- 
ral de  retrait  de  cette  gangue,  ce  mouvement  est  obligé  de  se  sub- 
diviser ,  pour  ainsi  dire  ,  en  une  infinité  de  retraits  partiels  d'où 
naît  la  pulvérulence. 

Cette  considération  explique  parfaitement  la  mauvaise  qualité 
des  mortiers  à  chaux  grasse  éteinte  à  grande  eau  par  le  procédé 
ordinaire ,  et  il  n'est  pas  besoin  de  chercher  d'autre  cause. 

CONSEQUENCES  RATIONNELLES  PROBABLES  DU  3"  CAS. 

i°  La  gangue  G'"  doit  nécessairement  donner  lieu  à  des  agrégats 
moins  résistans  qu'elle  -  même  ,  puisque  les  grains  interposés 
tome  3.  34 
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interrompent  par  défaut  d'adhérence  la  continuité  de  force  de  la 
masse. 

Celte  conséquence  est  parfaitement  justifiée  par  l'exemple  dn 
mortier  bâtard  ou  mélange  de  plâtre  et  de  sable  et  le  aérait  aussi 
par  l'exemple  des  mortiers  à  chaux  grasse  dits  Loriot  et  Lafaye  , 
s'il  était  démontré  que  dans  ces  mortiers  la  cohésion  de  la  gangue 
surpasse  son  adhérence  j  mais  ce  fait  est  au  moins  très  douteux. 

CONSÉQUENCES  RATIONNELLES  PROBABLES  DU  4*  CAS« 

!•  La  gangue  G""  doit  donner  les  plus  mauvais  de  tous  les  agré- 
gats ,  et  cette  conclusion  évidente  est  justifiée  par  l'exemple  des 
alliages  d'argile  avec  les  sables  de  toute  grosseur. 

Ainsi  les  mortiers  à  chaux  hydraulique  et  éminemment  hydrau- 
lique sont  les  seuls  que  la  théorie  des  agrégats  ne  puisse  expliquer. 
Force  sera  donc  d'avoir  recours  à  d'autres  considérations ,  et  la 
plupart  des  difficultés  vont  disparaître  si  Ton  consent  ù  admettre  : 
i°  que  l'action  de  l'adhérence  n'est  point  bornée  à  un  effet  super- 
ficiel ou  de  contact,  mais  qu'elle  augmente  la  cohésion  propre  à 
la  gangue  sur  une  certaine  étendue  5  20  que  les  limites  de  cette 
étendue  sont  d'autant  plus  grandes  que  l'alliage  se  trouve  placé 
dans  des  circonstances  plus  favorables  à  la  persévérance  du  mou- 
vement moléculaire  qui  a  litu  dans  la  gangue  ;  3"  qu'enfin  l'aug- 
mentation de  cohésion  de  cette  gangue  est  en  raison  inverse  de  la 
distance  de  ses  parties  au  corps  agrégé  qui  sert  de  noyau. 

Nous  allons  appuyer  cette  Jiypothèse  par  des  faits  et  des  consi- 
dérations d'un  grand  poids  :  qu'on  examine  la  plupart  des  incrus- 
tations calcaires  attachées  aux  parois  des  cavernes  et  surtout  des 
oqueducs  antiques,  on  remarquera  que  la  densité  des  couches 
décroît  à  mesure  qu'elles  s'éloignent  de  la  partie  incrustée.  Ce  fait 
est,  pour  ainsi  dire,  écrit  sur  plusieurs  échantillons  tirés  de  la 
rigole  de  l'aqueduc  du  Gard  }  échantillons  que  nous  avons  sous  les 
yeux.  Le  mouvement  moléculaire  et  successif  dans  les  corps  solides 
est  attesté  par  une  foule  d'observations}  M.  Arago  nous  en  a  cité 
des  exemples  sans  réplique  dans  le  changement  d'élasticité  des 
ressorts  d'acier  ;  comment  refuser  de  l'admettre  dans  des  gangues 
telles  que  l'hydrate  de  chaux  hydraulique,  qui  paraissent  douées 
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d'un  pouvoir  de  cristallisation?  Est-il  contraire  aux  principes  de 
la  science  de  supposer  que  la  couche  de  chaux  qui  se  constitue  en 
adhérence  contre  la  surface  d'un  corps  dur  ,  devient  elle-même 
corps  dur  par  rapport  à  la  couche  suivante ,  et  que  de  proche  en 
proche  ces  couches  doivent  finir  par  adhérer  les  unes  aux  autres 
avec  une  force  qui  s'ajoute  à  la  cohésion  qui  leur  est  propre?  Non, 
sans  doute.  Un  tel  travail  peut  même  durer  fort  long- tem ps ,  sur- 
tout quand  l'état  humide  de  la  gangue  le  favorise. 

Les  expériences  très  remarquables  de  M.  Petot  ,  ingénieur  des 
ponts  et  chaussées  ,  sur  les  rapports  qui  existent  entre  les  solubi- 
lités de  la  chaux  hydraulique  mêlée  avec  le  sable  ,  et  les  propor- 
tions des  mélanges,  ne  laissent  aucun  doute  sur  l'influence  que  la 
cohésion  de  la  chaux  reçoit  de  la  présence  du  quartz.  Les  conclu- 
sions auxquelles  cette  observation  conduit ,  nécessairement  sont 
analogues  à  celles  qui  précèdent. 

Nous  laisserons  au  lecteur  le  soin  d'appliquer  ces  principes  aux 
divers  cas  de  résistance  olferts  par  les  mortiers  à  chaux  hydrau- 
lique, et  quant  aux  mortiers  à  chaux  grasse  ,  éteinte  spontané- 
ment ou  par  immersion,  nous  nous  bornerons  à  remarquer  qu'au 
lieu  de  chercher  à  rendre  compte  de  leur  médiocrité  par  l'hypothèse 
purement  gratuite  d'une  supériorité  de  la  cohésion  sur  l'adhérence 
delà  gangue  ,  il  vaut  beaucoup  mieux  croire  avec  M.  Petot,  qu'é- 
tant dépourvue  de  cristallisation  ,  la  gangue  n'a  que  faire  de  la 
présence  du  sable  dans  l'intérêt  de  sa  propre  cohésion. 

Les  cimens  calcaires  ne  sauraient  être  assimilés  aux  agrégats  ; 
leur  solidification  présente  des  phénomènes  d'un  autre  ordre,  qu'on 
n'a  commencé  à  envisager  sous  leur  véritable  point  de  vue  ,  que 
depuis  quelques  années;  la  chaux  grasse  logée  entre  les  grains  de 
qu.irlz  d'un  mortier  ordinaire,  y  conserve  ses  propriétés  caracté- 
ristiques ,  qui  sont  d'être  soluble  dans  l'eau  jusqu'à  la  dernière 
parcelle,  et  de  se  maintenir  molle  pendant  un  grand  nombre 
d'années  ,  lorsqu'elle  est  privée  du  contact  de  l'air.  Mêlée  en  cer- 
taines proportions  avec  une  pouzzolane  énergique  et  à  l'état  pul- 
vérulent ,  les  choses  se  passent  tout  différent  nie* t  :  la  chaux  dis- 
paraît en  quelque  sorte,  devient  insoluble  et  donne  au  composé  la 
faculté  de  durcir  en  peu  de  temps,  soit  dans  l'eau,  soit  dans  des 
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enveloppes  imperméables  à  l'air;  or  ,  comment  cette  chaux  change- 
t-elle  ainsi  de  nature?  Les  anciens  paraissent  avoir  attribué  une 
partie  de  ces  phénomènes  à  la  faculté  des  pouzzolanea  d'absorber 
une  grande  quantité  d'eau  j  mais  il  est  évident  que  cet  effet  est  nul 
quand  l'imbibatîon  delà  pouzzolane  est  complète.  Or,  mêlez  nne 
chaux  grasse  en  pâte  avez  une  pouzzolane  imbibée  jusqu'à  satura- 
tion ,  et  immergez  le  mélange  ,  il  n'en  durcira  pas  moins  après 
quelques  jours. 

En  lisant  attentivement  les  observations  de  M.  John  sur  l'effi- 
cacité des  pouzzolanes  qu'il  compare  ,  ni  plus  ni  moins  ,  à  toute 
espèce  de  sable  ,  et  surtout  cette  singulière  assertion  oc  que  si  la 
s»  bouillie  de  chaux  ne  s'endurcit  pas  par  elle-même ,  et  toute 
7»  seule,  cela  ne  peut  s'opérer  non  plus  par  des  mélanges.  »  Nous 
avons  compris  sur-le-champ  que  le  savant  chimiste  n'avait  point 
étudié  les  ciraens  immergés  ,  et  qu'ainsi,  sur  ce  point,  son  autorité 
ne  pouvait  être  d'aucun  secours. 

M.  l'ingénieur  en  chef  des  mines,  Berthier\  qui  a  parfaitement 
senti  tout  ce  qu'il  y  avait  d'étrange  dans  l'opinion  de  M.  John,  a 
tenté  d'expliquer  la  solidification  des  cimens  hydrauliques  par  l'in- 
tervention de  l'acide  carbonique  tenu  en  condensation  à  la  manière 
de  quelques  autres  gaz  dans  le  tissu  poreux  des  pouzzolanes  et  des 
substances  analogues  ;  mais  l'analyse  ne  confirme  pas  cette  suppo- 
sition ;  elle  prouve  au  contraire  qu'il  y  a  fort  peu  d'acide  carbo- 
nique dans  la  plupart  des  cimens  immergés.  Sur  32,75  de  chsox, 
par  exemple,  donnée  par  100  parties  de  ciment  de  Traass,  M.John 
n'a  trouvé  que  a,a5  d'acide.  Comment ,  avec  cette  hypothèse ,  ex- 
pliquerait-on d'ailleurs  la  détérioration  qui,  chez  certains  cimens 
immergés  succède  à  une  solidification  déjà  avancée ,  eten  vertu  de 
quelle  affinité  la  chaux  une  fois  carbonatée  se  déssaisirait- elle  de 
son  acide  pour  redevenir  soluble? 

Nous  persistons  à  penser,  ainsi  que  nous  l'avons  soutenu  jusqu'à 
présent ,  que  la  chaux  dans  les  cimens  à  pouzzolanes  naturelles  on 
artificielles  ,  ainsi  que  dans  les  ciraens  à  psamnites  et  arènes ,  non 
calcinés,  entre  en  combinaison  chimique  avec  ces  substances.  Notre 
opinion  est  d'accord  avec  les  faits  nombreux  constatés  jusqu'à  pré- 
sent. Ces  faits  ,  il  est  vrai ,  ne  peuvent  pas  être  considérés  comme 
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des  preuves  directes  \  mais  on  sait  qu'en  pareille  matière  les  preuves 
directes  sont  extrêmement  difficiles  et  quelquefois  impossibles  à 
obtenir  ;  on  sait  encore  que  les  géomètres  tiennent  pour  égales 
deux  lignes  droites  ,  quand  on  a  prouvé  que  Tune  ne  peut  être  , 
ni  plus  petite  ,  ni  plus  grande  que  l'autre. 


DES  ROUTES  ET  DE  LA  MANIÈRE  DE  LES  CONSTRUIRE 

EN  ANGLETERRE. 

Les  voies  et  les  moyens  de  communication  se  sont  tellement 
améliorés  en  Angleterre  ,  qu'on  peut  dire  que  cette  lie  n'a  plus  que 
quarante-huit  heures  de  long  et  trente-six  de  large.  Nous  faisons 
en  un  jour  ce  que  nos  grands  pères  n'auraient  pu  (aire  dans  une 
semaine.  L'économie  qui  en  est  résultée  est  immense  :  jadis  si  vous 
aviez  quelque  court  voyage  à  faire  à  travers  l'île,  il  fallait  y  con- 
sacrer la  douzième  partie  de  votre  année  et  une  portion  notable 
de  votre  vie  active  ;  aujourd'hui  vous  n'y  donnez  que  quatre  jours, 
et  vous  employez  les  vingt-six  qui  -vous  restent ,  dans  le  mois  ,  à 
vos  autres  occupations.  Les  forces  productives  du  pays  se  sont  ac- 
crues avec  la  rapidité  des  voyages.  Un  avantage  très  important  qui 
résulte  de  cette  rapidité  ,  c'est  que  l'on  peut  maintenant  traiter  ses 
affaires  soi-même ,  et  y  ajouter  ainsi  la  sécurité  et  l'agrément  de 
relations  personnelles  et  amicales  à  de  simples  transactions  com- 
merciales. 

C'est  dans  ce  sens  que  nous  pouvons  dire  que  les  voies  de  ce 
pays  ont  été  les  sources  principales  de  ses  moyens.  Comme 
les  routes  sont  les  premiers  élémens  de  la  civilisation  et  des  com- 
modités sociales  ,  elles  sont  susceptibles  de  s'améliorer  dans  une 
proportion  indéfinie,  en  même  temps  que  celles-ci.  Qu'est-ce  qui 
a  métamorphosé  les  bandits  sans-culottes  qui  peuplaient  les  mon- 
tagnes d'Ecosse  en  cultivateurs  paisibles?  les  routes  militaires 
construites  sous  la  direction   du   général  Wade  (1).  Aussi  , 


(u  Voyez  à  ce  sujet,  dans  notre  5««  N»,  l'article  sur  l'Activité  indus- 
trielle  de  l' Angleterre  en  182&. 
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de  quelque  manière  qu'on  juge  la  forme  ,  il  est  impossible  de  ne 
pas  donner  son  approbation  au  sens  du  naïf  distique  du  laird  : 

Had  y  ou  but  seen  thèse  roadi,  before  the.y  were  made% 

You  would  hold  up your  hands ,  and  btess  gênerai  JVade  (i)  ' 

Oui ,  sans  doute ,  quiconque  Terra  les  approches  de  ces  routes  ,  où 
jadis  on  n'apercevait  pas  même  de  chaumières  ,  semées  de  villages 
et  de  jolis  hameaux  ,  Lé lira  l'honiine  et  les  moyens  qui  ont  été  le 
principe  de  cette  prospérité  ! 

Si ,  dans  ces  derniers  temps  ,  des  hommes  qui  restaient  oisifs 
sur  le  penchant  de  leurs  montagnes  ,  jusqu'au  moment  où  le  tam- 
bour les  appelait  à  la  gloire ,  sont  devenus  des  pêcheurs  laborieux 
et  des  bergers  inlelligens ,  c'est  à  ces  routes  admirables  ,  que  les 
habiles  mains  du  grand  ingénieur  Telford  ont  étendues  jusques 
dans  les  districts  les  plus  sauvages  ,  qu'il  faut  attribuer  celte  mé- 
tamorphose. Qu'a-t-il  fallu  à  M.  Kimmo  pour  que  des  maisons  en 
pierres  fussent  construites  dans  les  solitudes  de  Connewara  , 
et  que  les  arts  de  la  vie  sociale  y  fussent  pratiques  ,  malgré  toutes 
les  causes  morales,  politiques  et  religieuses  qui  s^y  opposaient? 
Quelques  milliers  de  prolétaires  irlandais  ,  armés  chacun  d'une 
pioche  et  d'un  marteau.  Les  philosophes,  en  composant  des  livres, 
les  orateurs  en  prononçant  des  discours  ,  les  sénateurs  en  faisant 
des  lois ,  peuvent ,  sans  doute ,  être  très  utiles  à  l'humanité;  mais 
un  homme,  avec  une  pioche  à  la  main  ,  s'il  a  près  de  lui  quelqu'un 
d'éclairé  pour  lui  indiquer  l'emploi  qu'il  doit  en  faire  ,  peut  nous 
rendre  des  services  au  moins  équivalens.  Quand  les  philantropes 
de  notre  époque  parlent  avec  enthousiasme  de  la  puissance  du 
maître  d'école ,  nous  faisons  bien  volontiers  chorus  avec  eux  ; 
seulement  nous  observerons  que  s'il  n'existait  pas  d'ingénieur  qui 
lui  fit  des  routes  ,  il  ne  pourrait  pas  aller  joindre  ses  écoliers ,  ni 
ses  écoliers  venir  à  lui. 

Les  routes  de  la  Grande-Bretagne  sont  vraiment  aujourd'hui  la 
merveille  du  monde.  Les  améliorations  qui  ont  eu  lieu  pendant  un 

(1)  «  Si  vous  aviez  vu  ces  routes  avant  qu'elles  ne  fussent  faites,  von* 
lèveriez  vos  mains  et  vous  bénirie»  le  général  Wade.  u 
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siècle  paraîtraient  miraculeuses  ,  si  on  ne  considérait  qu'elles  sout 
le  produit  de  l'activité  et  de  l'intelligence  du  peuple ,  et  que  le 
soin  de  ces  perfection  ne  mens  n'a  pas  élé  livré  à  des  administrations 
capricieuses  ou  apathiques.  Les  détails  suivans  sur  l'état  de  nos 
routes,  avant  l'introduction  de  ces  perfectionnemens,  ne  paraîtront 
peut-être  pas  dépourvus  d'intérêt. 

La  première  route  à  barrière  fut  établie  par  un  acte  du  com- 
mencement du  règne  de  Charles  III.  La  multitude  furieuse  renversa 
la^  barrière,  et  il  fallut  soutenir  l'introduction  du  nouveau  système 
à  la  pointe  de  la  baïonnette.  Long-temps  après  cette  époque,  un 
voyage  dans  l'intérieur  de  l'Angleterre  était  encore  une  chose  dif- 
ficile et  dangereuse. 

En  décembre  1703,  Charles  III,  roi  d'Espagne,  s'arrêta  à 
Petworth  pour  dormir  ,  en  se  rendant  de  Portsmeuth  à  Windsor. 
Le  prince  Georges  de  Danemarck  était  allé  au-devant  de  lui  , 
d'après  le  désir  exprimé  par  la  reine.  Une  des  personnes  delasnilo 
du  prince  s'exprime  comme  il  suit  dans  la  relation  qu'il  a  faite  d« 
ce  voyage  ; 

<c  Nous  partîmes  à  six  heure»  du  matin,  à-  la  lueur  des  flam- 
beaux ,  pour  nous  rendre  à  Petworth  ,  et  nous  ne  sortîmes  point 
des  voitures,  excepté  quand  nous  fûmes  jetés  dans  le  bourbier, 
jusqu'au  moment  où  nous  arrivâmes  au  terme  de  notre  voyage.  Ce 
f  ut  une  chose  très  pénible  pour  le  prince  de  rester  quatorze  heures 
en  voiture  ,  sans  rien  manger,  et  sur  les  plus  mauvais  chemins 
que  j'aie  vus  de  ma  vie.  Nous  ne  fumes  renversés  qu'une  seule  fois 
en  allant  ;  mais  notre  voiture,  qui  était  la  première,  et  celle  du 
prince  auraient  beaucoup  souffert,  si  les  paysans  du  Sussex  ne  les 
eussent  pas  soutenues  ,  à  plusieurs  reprises  ,  avec  leurs  épaules  f 
depuis  Godalming  jusqu'à  Petworth.  Plus  nous  approchions  de  la 
demeure  du  duc,  plus  la  roule  paraissait  impraticable:  il  nous 
fallut  six  heures  pour  faire  les  neuf  derniers  milles  (  trois  lieues), 
et  je  crois  que  nous  ne  serions  jamais  parvenus  à  les  faire,  si  notre 
bon  maître  ne  nous  eût  pas  envoyé  deux  chevaux  de  sa  propre  voi- 
ture ,  pour  nous  tirer  d'embarras.  »  L'auteur  de  celte  relation  dit 
ensuite,  en  parlant  de  son  retour  :  a  Je  ne  revis  plus  le  prince  quo 
lorsque  je  le  trouvai  soupant  à  Windsor  5  car  notre  voiture  fut 
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renversée  et  brisée.  La  même  chose  était  arrivée  à  ni i lord  Delà  ware 
et  à  plusieurs  autres.  » 

Du  temps  de  Charles  ,  duc  de  Sommerset,  surnommé  k  Fier  y 
qui  mourut  eu  1748,  les  routes  dans  le  Sussex  étaient  en  si  mau- 
vais état  qu'il  fallait  tout  un  jour  pour  se  rendre  de  Guildford  à 
Petwortb.  Le  duc  avait  une  maison  à  Guildford  ,  où  se  reposaient 
pendant  la  nuit  toutes  les  personnes  de  sa  famille  qui  allaient  à 
Londres.  Une  lettre  d'un  domestique  du  duc  ,  datée  de  Londres, 
et  adressée  à  un  autre  à  Petworth,  donne  l'ordre  à  ce  dernier 
d'envoyer  au-devant  de  sa  grâce  a  des  personnes  qui  connaissent 
les  trous  et  les  fondrières  de  la  route,  et  de  les  munir  de  lanternes 
et  de  longues  perches,  » 

Le  dernier  marquis  de  Buckingham  fît  construire  une  auberge  i 
Missenden  ,  à  quarante  milles  (  environ  i3  lieues  )  de  Londres , 
attendu  que  le  mauvais  état  des  routes  le  forçait  d'y  passer  la  naît 
qutfnd  il  se  rendait  à  Stow.  Ce  voyage  se  fait  facilement  aujour- 
d'hui entre  le  dé  jeûner  et  le  dîner.  ^ 

Il  ne  faut  pas  cependant  se  faire  d'illusions  :  malgré  la  perfection 
relative  de  nos  routes,  elles  sont  encore  susceptibles  de  grandes 
améliorai ions.Chose  étrange!  nous  avous  sur  des  sujets,  quelquclois 
de  peu  d'importance  ,  assez  de  livres  pour  composer  des  biblio- 
thèques tout  entières,  et  nous  n'en  possédons  pas  un  seul  de^el- 
cjue  valeur,  sur  le  sujet  si  intéressant  de  la  construction  desroutei. 
Cela  résulte  de  ce  que  ceux  qui  s'en  sont  occupés  ,  ou  étaient  des 
hommes  purement  pratiques  qui  iguoraient  les  principes  de  la  mé- 
canique et  qui  ne  songeaient  qu'à  augmenter  leurs  proBts  par  des 
tours  de  métiers  et  de  passe-passe ,  ou  bien  par  des  hommes  tel- 
lement absorbés  par  leurs  travaux  ,  qu'ils  n'avaient  pas  le  temps 
de  systématiser  leur  science  et  de  la  produire  dans  un  livre. 

La  construction  des  routes  se  divise  naturellement  en  a  branches 
distinctes  :  la  mauière  dont  on  se  procure  les  fonds  et  celle  on 
on  les  dépense.  Chacune  de  ces  divisions  est  susceptible  d'un  exa- 
men particulier  et  fort  étendu. 

Notre  intention  n'est  pas  de  toucherle  premier  point.  Nous  nous 
«mtenterons  seulement  d'observer  qu'il  se  dépense  sur  nos  routes 
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beaucoup  plus  d'argent  qu'il  ne  faudrait  (1).  Cela  provient  surtout 
du  choix  des  commissaires  ou  curateurs  auxquels  on  délègue  la 
haute-main  dans  tout  ce  qui  concerne  les  routes.  L'Angleterre  s'est 
débarrassée  plus  promptemeut  que  les  autres  nations  des  chaînes 
du  gouvernement  féodal  mais  elle  n'a  pas  cessé,  pour  cela ,  d'être 
un  pays  très  aristocratique.  L'aristocratie  y  tient  à-la-fois  le  trône 
en  tutelle  et  le  peuple  à  ses  pieds.  Qu'est-ce  au  fond  qu'un  roi 
d'Angleterre,  tel  que  l'ont  fait  nos  patriciens  ?  Un  homme  chargé 
de  donner  quelques  signatures  ,  de  prononcer  un  discours  qu'il  n'a 
pas  fait  et  de  manger  sans  éclat  un  revenu  d'un  million  st.  Qu'un 
ministre  populaire  tente,  a  la  fois,  debriser  lesliens  dont  on  aga- 
rotté  son  maître  et  ceux  qui  enchaînent  le  peuple  ,  on  ne  le  fera 
point  mourir  parle  fer  ou  le  poison;  ces  moyens  violens  et  ostensi- 
bles répugneraient  à  la  douceur  de  nos  moeurs  actuelles  ;  mais  on 
l'abreuverait  de  chagrins  et  de  dégoûts ,  et  le  désespoir  tranche 
promptement  les  jours  d'une  vie  glorieuse.  De  quelque  côté  que  vous 
vous  tourniez  en  Angleterre,  vous  aperceverex  une  arisocratie 
puissante  ,  compacte.  Elle  a  tout  envahi,  depuis  la  pairie  qui  lui 
revenait  de  droit ,  jusqu'à  la  chambre  des  communes  et  aux  admi- 
nistrations locales,  au  moyen  d'un  mauvais  système  d'élection  qui 
est  tout  à  son  profit.  La  haute  gestion  des  routes  est  tout  entière 
dans  sa  niain  (2).  Les  curateurs  sont  choisis  parmi  les  hommes  les 
plus  riches  et  les  plus  influens  du  canton;  et  presque  toujours  ils 
sont  beaucoup  plus  attentifs  à  leurs  intérêts  particuliers  qu'à  ceux 
du  public.  S'agit-il  de  faire  le  tracé  d'une  route  nouvelle?  rare- 
ment on  adopte  la  ligne  qui  serait  la  plus  courte  et  la  moins  dis- 
pendieuse, par  suite  de  la  Lature  du  sol  et  de  la  facilité  d'établir 
des  niveaux.  Ce  que  l'on  veut  surtout,  c'est  d'atteindre  certains 


(t)  Ceci  déplaira,  sans  doute,  aux  partisans  du  système  anglais,  qui 
soutiennent  qu'il  est  moins  coûteux  que  celui  de  nos  ingénieurs.     A.  C. 

(-0  De  semblables  reproches  pourraient,  à  juste  titre,  être  adressés  à 
l'administration  française;  ne  voyons-nous  pas  l'aristocratie  faire  tous  ses 
efforts  pour  s'emparer  de  la  surveillance  et  même  de  la  direction  des  tra- 
vaux de  nos  routes,  etc.  Les  rapports  de  certains  membres  de  la  Commis- 
sion des  routes  et  canaux  ne  le  prouvent  ils  pas  d'une  manière  assez  claire  * 

A.  C. 
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points  et  d'en  éviter  certains  antres.  Mais  ce  ne  «ont  pas  là  le* 
seuls  inconvéniens  du  système  :  soit  par  l'incapacité  des  curateurs, 
ou  bien  par  leur  mauvaise  foi,  les  travaux  de  confection  et  d'en- 
tretien  sont  ordinairement  beaucoup  plus  chers  qu'ils  ne  devraient 
l'être.  C'est  ainsi,  par  exemple,  que,  dans  un  cas  où  il  n'y  avsit 
aucune  réserve  de  chasse  à  éviter,  ni  aucun  village  qu'on  voulut 
atteindre  ,  et ,  par  conséquent ,  lorsqu'il  semblait  que  la  route  se* 
rait  construite  au  meilleur  prix  possible  ,  elle  a  coûté  trois  fois 
plusque  l'estimation  faite  par  M.  Telford,  devant  h  a  commissaires 
du  parlement.  Nous  voulons  parler  de  la  route  qui  conduit  de  la 
ville  de  Barnet  à  Londres  :  celle  route  était  dans  le  plus  mauvais 
état  ;  ce  grand  ingénieur  indiqua  un  moyen  économique  de  l'amé- 
liorer,  et  qui  ne  devait  pas  coûter  plus  de  quatre  mille  livres  st. 
(  1 00,000  fr.  ).  Le  plan  de  M.  Telford  fut  adopté  ,  mais  malheu- 
reusement l'ineptie  de  ceux  qui  l'exécutèrent  eu  compromit  le 
succès  (1).  Ces  travaux  coûtèrent  quatorze  mille  liv.  st.  (45o,ooof.) 
au  lieu  de  quatre  mille  ,  et  la  roule,  sillonnée  par  des  rigoles, 
remplie  de  trous  et  de  foudrières,  se  termine  en  tire-bouchon  dans 
la  ville  de  Barnet. 

Nous  avons  sous  les  yeux  un  rapport  des  commissaires  de  la 
portion  de  la  route  de  Londres  a  Ilolyhead,  classée  dans  les  roules 
parlementaires  (2).  Il  contient  des  preuves  multipliées  de  l'obs- 
tination capricieuse  et  des  préjugés  des  curateurs  ordinaires  des 
routes ,  avec  lesquels  ils  se  sont  trouvés  en  contact  :  voici  com- 
ment ils  s'expriment  à  cet  égard. 

«Nous  avons  eu  des  communications  nombreuses  pendant  le  cours 
de  cette  année,  avec  les  curateurs  des  districts  de  Wbetstone  et  de 

(i)  Si  l'Angleterre  avait,  comme  nous,  un  corps  d'habiles  ingénieurs 
secondés  par  d'excelîens  conducteurs,  de  pareils  inconvéniens  n'auraient 
pas  lieu.  Aussi  fait  elle  son  possible  pour  organiser  un  corps  d'ingénieur» 
à  l'instar  de  celui  de  la  France.  A.  C. 

(a)  On  appelle  routes  parlementaires  celles  dont  le  Parlement  a  fait  'es 
fonds  sur  le  budget  de  l'État,  et  dont  la  gestion  est  confiée  à  l'administra  - 
tion  publique »  et  non  aux  administrations  locales.  Le  nombre  en  est  fort 
peu  considérable ,  surtout  si  on  le  compare  à  celui  des  autres. 

{Note  du  Traducteur.) 
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Saint-Alban  a  a  sujet  de  l'imperfection  de  leurs  routes  ;  mais ,  jus- 
qu'à  ce  jour ,  tous  les  efforts  que  nous  avons  faits  afin  de  les  déci- 
der à  prendre  des  arrangemens  arec  nous  ,  pour  l'amélioration  do 
res  routes  ,  ont  été  infructueux.  M.  Telford  assure  que  la  totalité 
de  la  route  de  Whetstone  ,  et  la  portion  de  celle  de  Saint-Alban 
confiée  au  soin  des  curateurs ,  sout  dans  l'état  le  plus  défectueux, 
malgré  les  moyens  d'amélioration  qu'il  avait  indiqués  plusieurs 
fois.  Nous  avons  reçu  aussi  des  plaintes  réitérées  des  propriétaires 
de  diligences  ,  et  de  personnes  qui  sont  dans  l'habitude  de  voyager 
sur  ces  routes,  et  qui  confirment  les  déclarations  de  M.  Telford. 

«  D'après  cela  ,  nous  demandons  an  parlement  s'il  ne  serait  pas 
convenable  de  nous  investir  de  pouvoirs  nécessaires  pour  nous 
mettre  en  mesure  d'améliorer  ces  deux  portions  de  chemin,  les 
seules  qui  ne  soient  pas  dans  un  état  satisfaisant  sur  toute  la 
route  qui  conduit  à  Holvliead.  Ces  améliorations  seraient  égale- 
ment utiles  à  nos  communications  avec  les  comtés  du  nord ,  et  à 
celles  que  nous  entretenons  avec  l'Irlande.  11  est  vraiment  déplo- 
rable que  l'incurie  ou  l'entêtement  de  quelques  fonctionnaires 
locaux  puisse  compromettre  d'aussi  grands  intérêts  malgré  les 
justes  réclamations  qui  s'élèvent  de  toutes  parts  (1). 

Quand  de  pareils  abus  existent  dans  le  voisinage  imédiat  de 
Londres,  au  milieu  de  tant  de  causes  qui  paraîtraient  devoir  les 
faire  cesser  ou  les  prévenir ,  on  conçoit  sans  peine  que  des  mil- 
lions soient  dépensés  à  pure  perte  par  les  mille  et  un  curateurs 
qui  parcourent  sans  cesse  nos  routes,  comme  Sinbad  le  marin 
parcourait  les  mers.  Si  ces  routes  ne  sont  pas  telles  qu'elles  de- 
vraient l'être,  c'est  donc  au  mauvais  système  qui  les  régit  qu'il 
faut  s'en  prendre  et  non  pas  au  talent  de  nos  ingénieurs.  Cela  posé, 
sans  nous  prononcer  sur  ce  sujet,  d'un  manière  affirmative,  nous 
demandons  s'il  ne  serait  pas  dans  l'intérêt  commun  de  placer  toutes 


(i)  Placez  en  France  la  surveillance  de  nos  routes  sons  la  direction  de 
commissaires,  vérificateurs,  maires,  etc.  Si  ces  hommes  ne  sont  pas  ingé* 
nieurs,  il  arrivera  la  même  chose  qu'en  Angleterre.  Avis  à  MM.  les  mem- 
bres de  la  commission  des  routes  et  canaux.  A.  C, 
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les  routes  de  Y  Empire  sous  le  contrôle  des  chambres  et  du  Goo- 
vernement ,  de  tenverser  les  barrières  ,  et  de  mettre  à  la  charge  da 
trésor  la  confection  et  l'entretien  des  chaussées  ,  comme  elles  te 
sont  en  France  (1)? 

L'arrangement  que  nous  proposons  aurait  du  moins  l'avantage 
de  faire  cesser  une  perception  dispendieuse  ,  ainsi  que  les  insultes 
qui  raccompagnent  d'ordinaire  ,  et  d'abolir  une  espèce  de  capita- 
tion,  c'est-à-dire  ,  le  mode  de  contributions  le  plus  odieux  de  tons. 
Comme,  chaque  fois  qu'une  taxe  est  perçue  ,  c'est  toujours  en 
dernière  analyse ,  l'industrie  productive  du  pays  qui  la  fournit,  il 
nous  semble  plus  judicieux  et  plus  simple  de  l'imposer  directement 
sur  cette  industrie,  et  de  la  lever  avec  le  reste  du  revenu.  Sans 
contredit ,  le  patronage  collectif  qui  résulterait  de  la  mesure  que 
nous  proposons  serait  immense;  mais  il  ne  serait  pas  plus  grand 
en  niasse  que  dans  les  divisions  et  les  subdivisions  actuelles.  Il 
ne  faut  pas  que  l'horreur,  souvent  légitime,  qu'a  John  Bull  pour 
le  Scylla  du  patronage  ministériel  ou  parlementaire  ,  le  jette  dans 
le  Charybde  du  patronage  plus  mesquin  et  plus  tracassier  de  nos 
petits  aristocrates  provinciaux. 

Le  temps  et  la  place  nous  manquent,  pour  l'examen  approfondi 
de  cette  grande  question  :  nous  allons  terminer  cet  article  par 
quelques  observations  rapides  sur  les  routes  d'argile  et  de  gravier 
construites  dans  le  voisinage  de  Londres,  d'après  le  système  de 
Mac-Adam,  et  sur  celles  que  M.  Mac-Neil  propose  aujourd'hui 
de  leur  substituer. 

Quiconque  a  voyagé  sur  les  premières  de  ces  routes  ne  saurait 
disconvenir  qu'elles  contiennent  plus  de  boue  dans  les  temps  hu- 
mides, et  qu'elles  sont  plus  remplies  de  poussières  dans  les  temps 
secs,  que  les  routes  construites  sur  d'autres  principes,  quoique 
elles  soient  nétoyées  et  arrosées  à  grands  frais  )  ces  opérations  ne 

(1)  Il  est  très  curieux  de  voir  un  Anglais  qui  propose  d'échanger  le  sys- 
tème suivi  dans  son  pays,  contre  celui  suivi  en  France;  tandis  que  n©us 
voyons  en  France  de»  hommes  qui  veulent,  à  leur  tour,  faire  adopte'  le 
système  suivi  dans  la  Grande  -Bretagne.  Excellente  leçon  pour  MM.  les  an* 
glouianes  sans  restriction.  A-  C* 
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sont  qu'on  palliatif  très  insufflant  des  nombreux  inconvéniens  qui 
leur  sont  propres*  Le  limon  qui  se  trouve  sur  la  surface  durcie 
devient  soluble  par  la  plus  petite  quantité  d'eau  ,  ou  volatile  au 
souffle  de  la  plus  légère  brise. 

Quelques  personnes  prétendent  que  ce  limon  est  apporté  des 
provinces  ,  proposition  qui  pourrait  être  soutenue ,  si  les  chevaux 
et  les  voitures  allaient  à  Londres  ,  comme  les  fleuves  vont  à  la  mer, 
et  revenaient  ensuite  par  les  météores  atmosphériques \  mais  mal- 
heureusement pour  les  auteurs  de  cette  belle  observation  ,  il  sort 
de  Londres  un  nombre  de  voitures  équivalent  à  celui  qui  y  arrive, 
d'où  il  résulte  que  les  provinces  ne  sont  nullement  responsables 
de  la  poussière  et  de  la  boue  qui  rendent  si  incommodes  les  ap- 
proches de  la  métropole* 

Quel  est  donc  le  principe  de  cette  boue  et  de  cette  poussière  ? 
Serait-ce  l'écrasement  des  pierres  de  la  route?  En  aucune  manière. 
Balayez  la  route  chaque  jour  :  si  la  pluie  continue  à  tomber,  cette 
boue  se  renouvellera  sans  cesse  ;  et  cependant  les  pierres  du  pavé 
n'auront  pas  ,  au  bout  du  mois  ,  sensiblement  perdu  de  leurs  di- 
mensions. D'ailleurs ,  comme  les  matériaux  du  pavage  sont  des 
cailloux  ,  la  boue  devrait  être  siliceuse  ,  tandis  qu'au  contraire  , 
en  beaucoup  d'endroits  elle  est  argileuse  !  c'est  qu'en  effet  elle 
provient  toujours  du  sol  qui  sert  de  soubassement  quelle  qu'en 
soit  la  nature.  Cette  observation  nous  indique  a  la  fois  le  principe 
du  mal  et  le  remède.  Lorsque  le  sol  est  argileux,  comme  dans 
toutes  les  portions  des  environs  de  Londres  situées  au  nord  de  la 
Tamise,  le  dessèchement  est  très  difficile,  si  difficile  même  qu'on 
le  considère  à  peu  près  comme  impossible.  La  route  étant,  en 
général,  moins  élevée  que  les  terrains  voisins,  devient  une  es- 
pèce de  réservoir  ou  de  bassin  pour  l'eau  ;  car  les  matières  dures 
de  la  surface  et  la  poussière  qui  s'y  trouve  l'empêchent  de  pénétrer 
dans  les  parties  inférieures.  Il  résulte  de  cette  disposition  que,  dans 
les  temps  secs,  chacun  des  cailloux  inférieurs  du  gravier,  placé  au 
milieu  d'une  petite  cavité  de  mortier,  comprime  l'argile  qui  le  sé- 
pare du  caillou  voisin:  lorsque  la  surface  est  un  peu  attendrie  par 
la  pluie,  le  mortier  ainsi  préparé,  sort  par  chaque  joint  ou  ou- 
verture. 
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Une  route  construite  dans  ce  système  est  toujours  poudreuse 
ou  couverte  de  boue.  Elle  a  aussi  le  grare  inconvénient  d'être 
élastique  :  cette  dernière  circonstance  diminue  tellement  la  force 
des  chevaux,  qu'il  faut  trois  de  ces  animaux  dans  le  voisinage  «Je 
Londres,  pour  traîner  un  fardeau  que  deux  chevaux  peuvent  con- 
duire sur  des  routes  maintenues  dans  un  degré  de  dessication  con- 
venable. Or,  si  nous  considérons  les  grands  frais  que  coûte  l'emploi 
de  la  force  des  chevaux,  et  la  grande  quantité  qu'on  en  dépense 
sur  les  routes,  et,  s'il  est  démontré  que,  par  suite  du  système  de 
M.  Mac- Adam  ,  il  y  en  a  un  tiers  ou  un  quart  de  perdu  ,  il  est  clair 
que  l'économie  de  cette  force  suffirait  pour  compenser  les  frais  de 
construction  les  plus  dispendieux.  Nous  ne  saurions  trop  arrêter  , 
sur  ce  point ,  l'attention  de  ceux  auxquels  l'examen  de  ces  impor- 
tantes questions  pourra  être  délégué  (  i  )  a). 

— —  .  >  .  ,  . 

(i)  Voir  l'article  remarquable  de  M.  Navier  sur  les  travaux  d'entretien 
des  routes  en  Angleterre  ;  procédés  de  M.  Mac- Adam ,  inséré  dans  le  N»  4 
de  notre  Journal.  A.  C. 

(a).  Nous  empruntons  aux  lumineuses  observations  qui  précèdent  la 
Statistique  des  routes  de  France,  publiée  par  M.  le  directeur-général  des 
ponts  et  chaussées ,  un  exposé  fort  clair  du  système  de  M.  Mac- Adam. 
L'opinion  de  M.  Bccquey,  comme  on  va  le  voir,  n'est  pas  aussi  défavo- 
rable que  celle  du  magasin  de  Londres  aux  routes  de  cet  ingénieur. 

«  Le  système  de  M.  Mac-Adam ,  qui  ne  date  encore  que  de  quelques 
années  ,  a  obtenu  la  plus  grande  faveur.  Quelques  contradictions  se  sont 
élevées,  et,  on  doit  le  dire,  il  en  est  qui  paraissent  fondées  et  puissantes  ; 
mais  c'est  au  temps  qu'il  appartient  de  juger  le  débat.  Jusqu'à  présent,  les 
procédés  de  M.  Mac-Adam  ont  eu  d'heureux  résultats  :  les  routes  auxquelles 
on  en  a  fait  l'application  présentent  des  améliorations  sensibles,  en  môme 
temps  que  les  frais  annuels  de  leur  entretien  diminuent. 

»  L'importance  de  la  matière  est  assez  grande  pour  justifier  ici  quelques 
détails.  Le  système  de  M.  Mac -Adam  repose  sur  les  principes  suivans,  que 
l'auteur  regarde ,  pour  ainsi  dire,  comme  des  axiomes. 

m  1»  (Test  le  sol  naturel  qui  supporte  réellement  tout  le  poids  des  char* 
gemens;  tant  qu'on  le  mettra  à  l'abri  de  l'humidité  qui  lui  ferait  perdre  sa 
consistance,  les  aftaissemens  sont  peu  à  craindre.  On  doit  donc  d'abord  le 
rendre  parfaitement  sec ,  puis  placer  dessus ,  si  je  puis  m'exprimer  ainsi , 
une  couverture  impénétrable  à  la  pluie.  L'épaisseur  à  donner  à  la  route 
doit  être  restreinte  à  la  quantité^  matériaux  suffisante  pour  former  cette 
couverture ,  sans  égard  aux  poids  des  fardeaux  qu'elle  peut  avojr  k  $ou. 
Senir. 


Digitized  by  Google 


« 

< 

LE!   CONSTRVniE  EX  ANGLETERRE.  5lO 

A  Londres  les  rues  macadamisées  ont  été  faites  sur  les  mêmes 
principes  que  les  routes,  c'est-à-dire,  que  les  pierres  brisées  ont 
été  répandues  sur  le  sol  naturel  :  elles  s'y  sont  nivelées  comme 
elles  ont  pu  en  s'enfonçant  profondément  dans  le  limon  sous  le 
poids  des  Toitures,  des  chariots,  etc.  Aussi  ces  rues,  qui  n'ont 
pas  d'autre  avantage  que  d'être  un  peu  moins  retentissantes  que  les 
autres  ,  sont  les  plus  sales  et  les  plus  dispendieuses  de  toutes  celles 
de  la  métropole;  et,  dans  les  divers  quartiers,  on  prend  des  dis- 
positions pour  substituer  le  pavage  ordinaire  à  celui  de  Mac-» 
Adam. 


»  a»  Quelle  que  soit  la  quantité  de  matériaux  qu'on  répand  sur  un  sol 
peu  conristant,  si  la  pluie  peut  le  pénétrer  ét  1  imbiber,  jamais  la  route 
ne  sera  bonne.  On  aura  fait  de  grandes  dépenses  sans  résultat  utile. 

»  3°  Une  route  artificielle  a  surtout  pour  objet  de  soustraire  le  sol  na- 
turel aux  inconvénient  d'un  climat  variable,  et  aux  effets  de  l'alternative 
de  la  geîée  et  du  dégel.  Cest donc  une  méthode  erronée  que  de  creuser, 
«u  milieu  de  l'emplacement  de  la  route,  un  encaissement  destiné  à  rece- 
voir des  matériaux  :  cet  encaissement  est  un  véritable  réservoir  où  les  eaux 
se  rassemblent,  et  deviennent  par  la  gelée  une  cause  de  destruction.  Au 
lieu  d'une  tranchée  ,  c'est  un  exhaussement  qu'il  faut  pratiquer. 

»  4°  Les  pierres  employées  à  la  confection  de  la  route  doivent  être  bri- 
sées ,  sans  mélange  de  terre ,  d'argile ,  de  craie ,  ou  d'autre  matière  suscep- 
tible de  s'imbiber  d'eau  et  d'éprouver  les  effets  de  la  gelée.  Tout  agent 
chimique  est  inutile  pour  la  liaison  des  matériaux. 

»>  5<>  La  route  doit  être  composée,  sur  toute  son  épaisseur,  de  pierres 
d'égale  grosseur.  Si  l'on  place  de  grosses  pierres  pour  servir  comme  de 
fondation,  ces  pierres  seront  facilement  ébranlées  et  déplacées  par  le 
mouvement  des  voitures,  et  il  en  résultera,  dans  le  corps  de  la  chaussée, 
des  crevasses  et  des  fissures  qui  seront  comme  autant  de  voies  par  les- 
quelles l'eau  pénétrera  jusqu'au  sol  inférieur.  Des  pierres  brisées  à  égale 
grosseur  s'unissent  par  leurs  angles  aigus,  s'arrangent,  se  combinent,  et 
forment  une  surface  solide,  compacte  ,  impénétrable,  que  ne  détériorent 
pas  les  changement  de  température,  et  sur  laquelle  les  roues  glissent  sans 
éprouver  ni  beurt  ni  secousse  ,  et  sans  presque  laisser  de  traces  de  leur 
pas.vage. 

»  6°  La  grosseur  des  pierres  doit  correspondre  an  poids  de  6  onces  au 
plus  ( o  kil.  17  ).  Le  cassage  exige  le  plus  grand  soin;  la  forme  et  le  poids 
de  l'instrument  employé  dans  cette  opération ,  la  position  et  l'attitude  de 
l'homme  qui  travaille ,  peuvent  faire  varier  le  prix  de  la  main-d'œuvre  dans 
un  assez  grand  rapport. 
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Maintenant,  s'il  est  démontré  q ne  des  pierres  de  dimensions 
modérées,  bien  nivelées  et  bien  jointes,  préservent  mieux  delà 
boue,  dans  nos  mes ,  que  les  pierres  brisées  dont,  an  surplus,  la 
naissance  et  l'emploi  sont  fort  antérieurs  an  baptême  que  leur  a 
donné  M.  Mac-Adam,  il  en  résultera  qu'une  combinaison  du  même 
genre  pourrait  être  avantageuse  à  nos  routes.  Dans  les  rues  de 
Londres,  nous  avons  des  preuves  incontestables  de  l'immense  uti- 
lité que  l'on  trouve  à  asseoir  les  matériaux  qui  composent  la  sur- 
face de  la  voie  publique  sur  des  fondemens  solides.  Fleet-Street , 
depuis  Fleet-Market  jusqu'à  Shoe-Lane,  a  été  préparé  en  enle- 
vant, à  une  profondeur  considérable,  toute  la  terre  molle  y  et  en 
la  remplaçant  par  de  la  chaux,  des  pierres  et  du  gravier  nivelés 
avec  soin.  Quoique  cette  partie  de  la  rue  soit  remplie  parles  tuyaux 
du  gaz  et  des  compagnies  hydrauliques  (1),  et  que  les  pierres  qui 
en  occupent  la  surface  soient  de  la  même  espèce  que  celles  des 


u  7«  La  qualité  des  matériaux  n'influe  pas  sur  la  bonté  de  la  route,  mais 
seulement  sur  sa  durée. 

»»  8°  Uue  route  assise  sur  un  fond  compressible  et  même  marécageux , 
pourvu  que  la  mollesse  du  terrain  ne  soit  pas  trop  grande,  se  maintient 
aussi  solide  que  celle  qui  repose  "Sur  le  rocher,  et  même  la  consommation 
des  matériaux  est  moins  grande  sur  la  première  que  sur  la  seconde. 

»  Nous  bornerons  à  ce  qui  précède  l'analyse  des  principes  de  M.  Mac- 
Adam.  Quelques-uns  ne  sont  pas  nouveaux,  et,  depuis  long. temps  ,  sont 
connus  et  pratiqués  par  les  ingénieurs  français;  mais  il  en  est  qui  se  trou- 
vent entièrement  en  opposition  avec  les  doctrines  enseignées  jusqu'à  pré- 
sent, ainsi  qu'avec  les  habitudes  généralement  répandues.  L'absence  de 
toute  fondation,  par  exemple,  est  une  des  innovations  qu'il  ne  faudrait 
admettre  qu'après  une  longue  expérience.  Ainsi  que  nous  l'avons  dit  plus 
haut,  diverses  objections,  dignes  du  plus  sérieux  examen,  ont  été  faites 
en  Angleterre  contre  plusieurs  îles  procédés  de  M.  Mac -Adam,  et  peut- 
être  ce  dernier,  entraîné  par  sa  conviction,  a-t-il,  sur  quelques  points, 
exagéré  ses  propres  vues  ,  persuadé  que  lorsqu'il  s'agit  de  combattre  des 
idées  et  des  habitudes  que  le  temps  a,  en  quelque  sorte,  consacrées ,  il  faut 
frapper  fortement  les  esprits  pour  faire  triompher  la  vérité,  ou  du  moins 
ce  que  l'on  croit  la  vérité.  »  {Note  du  Traducteur.  ) 

(i)  Voyez,  sur  ces  compagnies  qui  alimentent  d'eau  toutes  les  maisons 
de  Londres ,  l'article  sur  l'Activité  industrielle  de  la  Grande-Bretagne,  en 
1828,  dans  notre  5°"  N° ,  et  l'article  de  M.  Mallet ,  ingénieur  en  chef,  sur 
la  Distribution  des  eaux  dans  J  ondres,  roémeN*. 
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«utres  portions,  l'œil  et  l'oreille,  quand  vous  êtes  en  voiture,  vous 
avertissent  de  Pendroitoù  commence  cette  admirable  pièce  de  pavage, 
et  de  celui  où  elle  se  termine.  Sans  contredit,  elle  a  coûté  fort  cher, 
mais  le  reste  du  pavé  a  aussi  occasionné  une  dépense  considérable; 
et,  quoique  construit  postérieurement,  il  a  éprouvé  une  dépression 
en  beaucoup  d'endroits,  tandis  que  pas  une  pierre  n'a  bougé  dans 
la  partie  où  on  lui  a  donné  un  fondement  solide. 

11  est  hors  de  doute  rjue  de  petites  pierres  rompues  en  fraginens 
Angulaires  ,  et ,  par  cette  raison  ,  susceptibles  de  se  joindre  facile- 
ment sont  celles  qui  conviennent  le  mieux  pour  une  route  ordi- 
naire, si  on  les  préserve  de  Peau  et  de  la  boue.  Il  y  a  des  moyens 
sûrs  de  les  mettre  à  l'abri  de  ces  deux  inconvéniens  :  le  dessèche- 
ment pour  l'eau  ,  et  uue  fondation  artificielle  qui  sert  de  barrière 
contre  la  boue.  (Test  ce  que  l'on  peut  faire ,  quelles  que  soient  les 
circonstances  où  une  route  se  trouve.  La  seule  différence  qui  puisse 
résulter  de  ces  circonstances,  c'est  l'accroissement  des  frais  de 
construction:  mais,  dans  tous  les  cas,  'cet  accroissement  est  com- 
pensé par  une  économie  énorme  dans  l'emploi  de  la  force  animale 
et  dans  les  dépenses  de  réparation  et  d'entretien.  Les  parties  de  la 
route  d'Holyhead  qui  ont  été  exécutées  par  M.  Telford  ,  sous  la 
surveillance  d'une  commission  parlementaire,  n'ont  jamais  besoin 
d'être  nétoyées ,  et  peuvent  rester  des  années  entières  sans  être 
réparées.  C'est ,  sans  contredit,  une  preuve  assez  imposante  de 
notre  assertion  ;  car  il  est  hors  de  doute  que ,  si  les  routes  qui 
conduisent  ù  Londres  étaient  construites  snr  un  principe  sembla- 
ble, elles  seraient  également  bonnes.  Il  pleut  tout  autant  dans  la 
vallée  de  la  Severn  que  dans  celle  de  la  Tamise  ;  et,  dans  le  pays  de 
Galles,  les  cailloux  n'ont  pas  moins  de  tendance  à  se  rouler  dans 
la  boue  qu'à  LondonColney  où  à  SouthMims. 

On  a  donné  pour  fondement  à  certaines  routes  la  pierre  à 
chaux  de  lins,  ce  qui  les  a  considérablement  améliorées  5  mais 
cela  est  très  dispendieux  ,  à  cause  de  la  longueur  du  transport. 
L'irrégularité  qui  existe  dans  les  dimensions  de  ces  pierres  a  aussi 
un  autre  inconvénient ,  attendu  qu'elles  s'enfoncent  inégalement 
dans  le  sol.  Des  pierres  équarries  seraient,  sans  doute  ,  le  meilleur 
fondement ,  mais  le  prix  en  serait  trop  élevé;  ce  qui  importe  donc, 
tome  3.  35 
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c'est  de  trouver  une  substance  qui  puisse  leur  être  substituée ,  et 
dont  les  matériaux  soient  ,  en  quelque  sorte  ,  sous  la  main.  On  fait 
maintenant  l'essai  d'une  substance  de  ce  genre,  sur  une  portion  de 
la  roule  de  UighgateArchway,  dont  l'invention  est  dueàM.  John 
Mac-Neill.  La  composition  et  la  forme  de  cette  substance,  aussi 
bien  que  les  moyens  de  dessication  et  les  autres  perfectionnemens 
introduits  par  l'inventeur,  de  l'aveu  et  sous  la  surveillance  des 
membres  de  la  commission  du  parlement,  nous  donnent  lieu  de 
croire  que  cet  essai  réussira. 

La  substance  en  question  est  un  poudding,  ou  brèche  artificielle 
composée  de  cailloux  unis  par  un  ciment  et  formés  en  groupes  irré- 
culiers  ,  qui  ont  environ  le  double  de  la  dimension  d'une  brique. 
Quoique  cette  pierre  artificielle  se  fasse  avec  beaucoup  de  facilité  et 
de  promptitude,  elle  durcit  de  suite  et  acquiert  une  si  forte  con- 
sistance ,  qu'il  est  peu  probable  qu'elle  se  casse  jamais ,  étant  d'ail- 
leurs protégée  contre  la  collision  des  roues  par  les  pierres  brisées 
qui  sont  au-dessus.  Même  aujourd'hui ,  le  prix  n'en  est  pas  élevé, 
attendu  que  les  cailloux  se  trouvent  près  de  la  fabrique,  et  que  la 
quantité  de  ciment  nécessaire  est  fort  peu  considérable. 

Si ,  comme  nous  avons  tout  lieu  de  le  croire, ces  noureaux  pro- 
cédés réussissent,  celte  découverte  sera  de  la  plus  haute  importance 
pour  les  routes  sur  lesquelles  on  ne  peut  pas  faire  arriver  des 
piejTes  en  quantité  considérable,  sans  grands  frais  de  transport. 
La  commission  ne  pouvait  pas  choisir  un  endroit  où  l'invention 
de  M.  Mac-Keill  fût  soumise  à  une  épreuve  plus  sévère;  car,  quoi- 
que cette  route  fût  d'une  construction  toute  récente,  elle  paraissait, 
dans  l'état  de  dégradation  où  elle  se  trouvait ,  défier  l'art  des  ingé- 
nieurs les  plus  habiles.  Les  routes  construites  dans  le  nouveau  sys- 
tème doivent  recevoir  le  nom  de  routes  appiennes ,  et  sans  doute, 
elles  rappelleront  celles  dont  elles  empruntent  le  nom,  parleur 
solidité  et  leur  caractère  monumental. 

(  London  Magazine,  Revue  Britannique.) 
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DU 
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PAR  M***. 


Nous  avons  émis  notre  opinion  sur  les  concours  en  général,  et 
particulièrement  sur  celui  du  bas-relief  de  la  Madeleine,  dans  un 
orticle  inséré  page  i56  du  N°  4  du  Journal  du  Génie  Civil.  Nos 
lecteurs  ne  seront  peut-être  pas  fâchés  de  connaître  aussi  l'opinion 
d'un  homme  d'esprit  et  de  sens  ,  sur  le  même  sujet  ,  qui  tend  à 
prouver  que  nos  prévisions  et  nos  craintes  ont  été  partagées ,  non- 
seulement  par  MM.  les  sculpteurs ,  mais  encore  par  tous  ceux  qui 
s'occupent  d'arts  et  de  sciences.  Cet  article ,  quoique  déjà  connu 
dans  le  monde  ,  mérite  de  figurer  dans  notre  Recueil  :  il  est  trop 
bien  pensé  et  trop  en  harmonie  avec  notre  manière  d'envisager  ce 
ridicule  concours ,  pour  que  nous  ne  le  mettions  pas  au  nombre 
des  pièces  qui  seront  publiées  contre  la  marche  que  tient,  presque 
toujours ,  l'administration  dans  de  semblables  circonstances.  A.  C. 

Le  ministère ,  en  mettant  au  concours  le  bas-relief  de  la  Ma- 
deleine ,  a  voulu  se  donner  un  air  d'impartialité  ,  et  s'est  en  ap- 
parence rendu  au  vœu  qu'ont  manifesté  les  hommes  véritablement 
amis  de  la  gjoire  nationale  :  nous  ne  sommes  point  d'accord  avec 
lui ,  sur  les  conséquences  de  ses  soins  ,  et  nous  devons  faire  con- 
naître nos  réflexions. 

Depuis  long-temps  les  arts  ne  sont  plus  libres  ;  en  même  temps 
que  leur  part  de  nos  énormes  budgets  est  si  mince,  ils  sont  encore 
soumis  à  une  espèce  de  souveraineté  qui  dispense  à  son  gré  sur  les 
membres  de  sa  secte  ,  de  sa  famille  ou  de  son  école ,  le  peu  de 
travaux  qui  restent  à  faire. 

MM.  Bosio,  Cartelier ,  Cortot ,  Gérard ,  peintre,  etc. ,  d'accord 
avec  quelques  chefs  prépondérans  des  bureaux  ministériels  ,  ont , 
depuis  la  restauration  ,  envahi  la  république  des  arts  ,  ils  ont  mis 
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en  sa  place  un  sceptre  qu'ils  tiennent  poor  eux  et  leurs  amis ,  et 
des  hommes  de  génie  restent  ignorés  ou  découragés  faute  de  tra- 
vaux ,  ou  parce  que  ceux  qu'ils  obtiennent  sont  moins  que  secon- 
daires. 

Cet  énorme  abus,  qui  pèse  moins  sur  les  artistes  que  sur  la  gloire 
française  ,  est  un  de  ceux  que  notre  siècle  devrait  corriger.  Il  est 
en  efliet  pénible  de  voir  que  les  arls  restent  en  arrière  de  la  litté- 
rature ,  de  l'industrie  ,  de  la  civilisation  ,  parce  que  des  hommes 
qui  ont  été,  peut-être  ce  qu'ils  ne  sont  plus  ,  à  cause  de  leur  âge 
et  de  l'indolence  due  au  fauteuil  académique,  veulent  produire 
seuls  ,  et  refusent  à  ceux  qui  doivent  les  remplacer  par  l'énergie 
de  la  jeunesse  et  par  les  talens  ,  une  part  d'un  budget  qu'ils  ont 
pressuré.  Le  public  reste  dupe  de  ces  accapareurs  à  grands  noms 
qui  font  cercle  dans  les  bureaux  du  ministère  :  il  ignore  que  tel 
sculpteur  tient  une  fabrique  de  statués  auxquelles  il  ne  touche 
seulement  pas ,  mais  qu'il  (ait  faire  par  des  hommes  à  gages  , 
tandis  qu'il  reçoit  les  sommes  accordées  à  son  nom  ou  à  sa  brigue  ; 
le  public  prend  pour  comptant  telle  statue  signée  de  M.  tel ,  qui , 
certes,  n'est  pas  sortie  de  son  ciseau \  nous  prouverions  ces  faits. 
Les  étrangers,  cependant,  les  hommes  dégoût  font  justice  secrète 
de  cette  dégradation  ,  mais  ces  messieurs  s'en  embarrassent  peu  ; 
ils  en  appellent  à  la  postérité  ,  ils  ont  raison,  puisqu'en  attendant 
leur  fortune  est  faite ,  et  qu'ils  sont  chevaliers  ou  barons.  Les 
hommes  sensés,  qui  savent  les  brigues  du  ministère,  qui  con- 
naissent les  accapareurs  et  les  protégés,  ont  demandé  nn  concours 
à  l'occasion  du  bas-relief  de  la  Madeleine.  La  victoire  qu'ils  ont 
remportée  est  une  défaite  cachée  sous  le  manteau  de  la  condescen- 
dance ,  ou  alors  le  ministre  a  commis  une  erreur  impardonnable  : 
en  effet ,  chaque  concurrent  doit  se  faire  inscrire  au  ministère 
avant  ou  en  même  temps  qu'il  dépose  son  esquisse. 

Pourquoi  force-t-on  les  artistes  à  se  faire  inscrire?  pourquoi  le 
ministère  veut-il  connaître  les  concurrens  ?  n'a-t-il  point  assez  de 
confiance  dans  la  commission  qu'il  a  nommée;  et  si  le  bas-relief 
n'est  pas  donné  d'avance  ,  veut- il  seulement  juger  sur  le  nom  , 
ou  exclure  du  sanctuaire  de  l'exposition  les  jeunes  gens  encore  in- 
connus ,  ou  les  hommes  qui  ne  le  sont  que  trop?  Nous  répondra - 
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i-il  qu'il  a  peur  d'être  inondé  d'une  foule  d'esquisses  sans  valeur  , 
et  que  son  temps  est  précieux?  Vain  subterfuge!  Eh!  qui  le  presse 
de  faire  ce  bas-relief?  pourquoi,  au  lieu  d'un  mois  n'en  donne-t-il 
point  six?  Le  bas- relief  est  donc  fait  d'avance;  le  prix  est  donc 
donné  ï  Si  le  ministère  craint  le  trop  grand  nombre  de  concurrens, 
qu'il  crée  une  commission  préparatoire  ,  comme  dans  nos  pre- 
miers théâtres  ,  on  crée  un  comité  de  lecture  préparatoire;  que  le 
concours  soit  anonyme.  Le  champ  doit  être  libre  pour  tous  les 
hommes  de  génie  ;  les  chaînes  et  les  barrières  qu'on  leur  oppose 
feraient  crier  vengeance  ;  et  dans  un  temps  où  les  arts  sont  si  peu 
protégés  par  les  budgets,  il  est  plus  que  jamais  du  devoir  d'un 
ministre  d'agir  loyalement.  On  pardonne  souvent  un  caprice  ou 
une  cachotterie  politique  ;  une  ville  perdue,  un  million  dispersé  , 
une  concession  faite  se  retrouvent  quelquefois  ,  mais  un  homme  de 
génie  écrasé  ne  se  retrouve  jamais  ;  mais  une  statue  ,  un  bas-relief 
mauvais  restent  à  la  postérité,  et,  de  la  première  place  que  peut 
tenir  une  nation, elle  descend  au  dernier  rang. 

Maintenant,  de  qui»  se  compose  la  commission?  D'hommes 
qui  sont  en  cette  affaire  presque  tous  juges  et  parties  ,  d'houinies 
qui  devraient  concourir  eux-mêmes  ou  rester  tout-à-fait  nuls. 

Pour  s'exclure  du  concours  ,  ces  messieurs  ont-ils  donc  peur  ? 
Non,  sans  doute,  puisqu'ils  se  croient  les  princes  des  arts; 
disons  plus  ,  s'ils  ont  un  talent  supérieur  aux  autres  ,  raison  de 
plus  aussi  pour  qu'ils  soient  du  concours  ,  car  ici  ce  n'est  point  un 
prix  académique,  une  pension  de  cinq  ans  ,  une  médaille  que  Ton 
cherche;  ce  ne  sont  point  des  élèves  qu'on  doit  vouloir  encourager  : 
c'est  un  monument  qu'il  faut  laisser  à  la  France;  depuis  assez 
long-temps  elle  pleure  son  sevrage. 

Comment  se  fait-il  que  le  ministre  n'ait  point  compris  combien 
l'influence  de  l'Institut  est  nuisible  dans  ce  concours?  Chacun  des 
juges  n'a-t-il  pas  des  élèves,  des  parens  ,  de  hauts  protégés?  les 
haines  ne  se  réveilleront-elles  pas?  les  jalousies  de  métier  ne 
seront-elles  pas  portées  à  un  point  d'effervescence  tel  qu'il  est  si 
ordinaire  dans  les  classes  des  arts  et  des  lettres?  des  récrimi- 
nations n'auront-elles  pas  lieu?  Sans  contredit  les  talens  de 
MAI.  Bosio  et  Cartelier  sont  connus  y  nous  pensons  avec  quelque 
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plaisir  qu'ils  demeurent  étrangers  à  la  brigue  des  bureaux ,  brigue 
tout  entière  de  déception  et  de  médiocrité;  aussi  nous  sommes 
persuadés  que  lorsqu'ils  auront  réfléchi  sur  l'inconvenance  de  leur 
position  et  sur  la  tâche  difficile  qu'ils  auraient  à  remplir,  ils  s'em- 
presseront d'abdiquer  des  fonctions  que  sans  doute  ils  n'ont  point 
demandées. 

Si  tel  pensionnaire  de  Rome  ,  tel  gendre  ,  fils  ,  ami  ou  élève  de 
MM.  Cartelier,  Bosio,  etc.,  etc.,  remportaient  la  palme,  les 
membres  de  la  commission  n'auraient-ils  point  une  accusation  et 
des  critiques  amères  à  redouter  ?  Seront-ils  eux  -  mêmes  assez  en 
garde  contre  leur  amour-propre  ,  leurs  atlachemens ,  leur  gloriole 
ou  leur  intérêt  personnel  ?  Dans  le  cas  même  où  le  concours  serait 
anonyme  ,  ne  connaissent-ils  point ,  techniquement  parlant ,  la 
manière  défaire  de  chacun  des  leurs?  et  donneront-ils  la  palme 
i  un  homme  obscur  jusqu'alors ,  au  détriment  de  leurs  affections 
de  famille  ou  d'atelier  !  Ah  !  ces  considérations  méritent  qu'on  les 
examine. 

Monseigneur,  pourrions-nous  dire  au  ministre  ,  tous  devez  oo- 
Trir  les  yeux  ;  vous  devez  exclure  d'une  lutte  toute  nationale  ,  les 
protégés  et  les  protecteurs  qui  veulent  y  venir  ;  il  y  va  de  votre 
tranquillité,  de  votre  satisfaction  personnelle  ,  et  avant  tout  de  la 
gloire  du  pays.  S'il  en  est  autrement,  les  hommes  justes  ne  man- 
queront pas  de  vous  accuser  de  partialité.  On  dira  que  d'accord  avec 
eux,  vous  avez  mis ,  comme  au  théâtre,  un  fil  à  la  flèche  qui  devait 
frapper  la  pomme  ;  on  dira  que  vous  saviez  d'avance  à  qui  vous 
donneriez  le  prix,  que  c'était  chose  convenue  entre  vous  et  l'aréo- 
page académique.  Votre  administration  sera  accusée  :  sans  doute 
la  satisfaction  que  vous  goûterez  des  flatteurs  triomphans  ,  n'éga- 
lerait jamais  l'honneur  que  la  Patrie  vous  devrait,  si  le  ciseau  d'on 
athlète  inattendu  créait  un  chef-d'œuvre  qui  rappelât  encore  les 
jours  heureux  où  nous  savions  ce  que  c'était  que  les  beaux-arts. 

Quels  sont  donc  les  juges  qui  doivent  décider  dans  cette  matière? 
Ce  sont  des  hommes  de  goût,  des  amateurs  distingués,  tels  que 
celui  qui  fait  nombre  parmi  les  membres  de  la  commission  minis- 
térielle et  académique ,  tels  que  fut  M.  de  Sommariva.  Il  faut  que 
le  jury  soit  composé  de  vingt  membres,  et  non  pas  seulement  de 
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cinq  qui  peuvent  tous  penser  pour  le  même  intéièt,  et  favoriser  Je 
m  Ame  sujet,  le  même  protégé  ,  la  même  école.  En  un  mot,  il  faut 
que  les  membres  soient  tons  divisés  d'intérêts,  et  surtout  étrangers 
à  la  brigue  des  bureaux  ,  comme  ils  doivent  tous  être  éminem- 
ment artistes  par  Famé  et  par  l'amour  du  vrai  talent. 

Certes ,  il  ne  manque  pas  à  Paris  d'hommes  de  goût ,  pour  com- 
poser une  telle  commission.  Si  ces  hommes  ignorent  ce  qu'on  peut 
appeler  le  métier  de  Part  statuaire,  qu'on  leur  adjoigne  une  autre 
commission  purement  consultative,  et  qu'on  rende  public  un  rap- 
port qui  fera  connaître  les  raisons  qui  ont  lait  donner  la  palme  à 
tel  ou  tel  artiste.  Enfin  ,  laissez  parler,  après  une  exposition  de 
quinze  jours,  et  le  public  et  les  journaux,  ils  vous  diront  bien  à 
qui  le  prix  doit  être  décerné,  comme  ils  sauront  bien  faire  justice 
de  celui  qui  l'aurait  eu  sans  le  mériter. 

Il  ne  serait  plus  temps  de  parler  ou  d'écrire  quand  le  concours 
serait  fermé.  Maintenant  le  ministère  ne  pourra  point  dire  qu'il  a 
été  pris  àl'improviste;qu'ilapu  être  embarrassé;  que  ce  domaine  de 
son  administration  est  délicat  et  fait  toujours  des  mécontens  ;  qu'où 
n  a  d'ailleurs  point  éclairé  sa  religion  :  nous  venons  opposer  nos 
réflexions  à  tous  les  prétextes  qu'il  pourrait  alléguer.  Il  est  temps 
encore  de  détruire  la  mauvaise  impression  que  laissent  les  me- 
sures prises  à  l'eiî'et  du  concours  ;  et  comme  il  est  de  notre  devoir 
de  les  signaler,  il  est  du  devoir  du  ministère  de  revenir  sur  un 
objet  qui  intéresse  à  un  si  haut  point  la  gloire  nationale  ;  car,  nous 
le  répétons  ,  un  concours  bien  organisé  peut  faire  éclore  un  génie  ; 
et  avant  tout ,  il  doit  servir  la  justice. 

D'autres  considérations  non  moins  puissantes  que  celles-ci , 
viennent  encore  appuyer  le  vœu  que  nous  formons  pour  que  le  mi- 
nistère revienne  sur  ses  décisions  qui  sont  de  nature  ,  s'il  ne  les 
change  pas,  à  faire  naître  des  soupçons  et  des  critiques  déshono- 
rans  pour  la  commission  et  pour  lui  :  nous  voulons  parler  du  peu 
de  raisonnement  qui  a  présidé  au  programme  donné  par  le 
Moniteur. 

Les  artistes  sont  induits  dans  une  erreur  bien  préjudiciable  à 
leur  composition  ,  et  qui  prouve  combien  le  ministère  est  léger  , 
inconséquent  ,  et  s'embarrasse   peu  des  intérêts    qui  lui  sont 
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confié».  Troia  figures  colossales  ,  sainte  Madeleine  et  deuE 
anges ,  doivent  orner  la  corniche  à  chaque  angle  du  fronton  ;  la 
Sainte  au  milieu.  Puisque  l'on  proposait  un  sujet  où  sainte  Made- 
leine devait  figurer  ,  n'aurait -on  pas  dù  ,  par  avance  ,  poser  des 
mannequins  de  figures  sur  les  pierres  d'attente  de  la  corniche, 
afin  d'indiquer  aux  sculpteurs  les  proportions  qu'ils  pouvaient  se 
permettre  pour  les  figures  de  leur  tableau. 

Ce  sont  de  ces  données  architecturales  qui  ne  doivent  point 
échapper,  et  dont  Poubli  est  impardonnable.  Que  résulte-l-il  de 
tant  d'ânerieou  d'insouciance?  Que  les  sculpteurs  ,  eu  égard  au 
peu  de  temps  que  donne  le  concours  ,  qui  ont  déjà  fait  leur  com- 
position et  commencé  leurs  esquisses ,  seront  forcés ,  quand  le  mi- 
nistère s  expliquera  ,  de  jeter  au  baquet  leur  travail.  lien  résul- 
tera que  sainte  Madeleine  qui  dans  Pordre  ,  doit  occuper  la  pre- 
mière place  dans  la  page  ,  sera  presque  au-dessous  de  la  Madeleine 
du  fronton;  il  en  résultera  que  le  costume,  les  proportions,  les 
formes,  le  caractère  des  deux  portraits  n'ont  aucune  ressemblance, 
anachronisme  impardonnable  ;  et  que  telle  Madeleine  ne  ressem- 
blant pas  à  telle  autre,  fera  douter  que  Pune  ou  l'autre  soit  la  véri- 
table ;  ou  bien  si  le  hasard  les  met  dans  les  mêmes  rapports  de  res- 
semblance ,  le  sujet  sera  répété  deux  fois.  Que  ces  Messieurs 
lisent  Phistoire  ils  *'en  convaincront. 

!NYûl-il  pas  été  plus  convenable,  puisqu'on  voulait  ériger  un 
bas-relief  où  sainte  Madeleine  fût  en  personne,  de  mettre  sur  l'an- 
gle d'élévation  du  fronton  un  Christ,  qui  est  la  véritable  gloire  delà 
Sainte?  Le  Christ,  c'est  la  Religion,  et  bien  que  Péglise  soit  dédiée 
à  sainte  Madeleine,  il  eût  été  moins  inconvenant  de  voir  au-dessus 
du  fronton  l'Ascension  de  Jésus-Christ,  que  d'y  voir  à  six  pieds  de 
distance  l'un  de  l'autre  les  portraits  d'une  Sainte  traduits  en  deux 
langues  différentes.  Une  innovation  &i  étrange  n'est  certainement 
pas  à  la  gloire  des  hommes  qui  président  à  de  semblables  travaux, 
et  l'on  n'est  pas  tenté  de  croire  que  les  trois  classes  des  beaux-arts 
se  soient  réunies  pour  de  pareilles  compositions. 

Pourquoi  n'a-t-on  pas  poussé  l'ironie  jusqu'au  bout?  Au  lieu  de 
deux  vantaux,  à  la  porte,  il  en  fallait  mettre  trois;  placer  1» 
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Vierge  an  milieu  ;  au-dessus,  mettre  Marie  de  Cléophas,  les  deux 
Madeleines  au-dessus  encore  :  on  aurait  cru  Toir  quatre  ordres 
nouveaux  d'architecture  renouvelés  des  Goths ,  ou  importes  de  la 
Barbarie. 

Maintenant,  pourquoi  le  ministère  s'est-il  expliqué  d'une  ma- 
nière aussi  vague,  aussi  ambiguë?  Que  veut  dire  cette  phrase  du 
Moniteur  :  Ou  tout  autre  sujet  propre  à  rappeler  la  destination 
du  monument?  N'est-ce  point  encore  une  embûche  tendue  aux 
concurrens?  N'est-on  point  forcé  de  croire  que  le  bas-relief  est 
déjà  donné?  Que  l'on  a  vu  dans  an  atelier  ou  ailleurs  le  bas-re- 
lief qui  sera  couronné?  Plaise  à  Dien  que  nos  soupçons  ne  soient 
pas  fondés!  Mais  nous  devons  faire  connaître  les  moyens  qu'on 
aurait  dû  employer. 

Quel  est  le  caractère  du  sujet  que  réclame  le  fronton  de  la  Ma- 
deleine ?  La  sainteté.  Il  fallait  choisir  une  commission  composée 
d'hommes  de  lettres,  de  poètes,  d'artistes,  de  théologiens;  pro- 
poser un  sujet ,  le  discuter  et  l'admettre  à  la  pluralité  des  voix. 
Qu'eût-il  résulté  de  ce  mode  ?  Qu'on  n'aurait  pas  risqué ,  comme 
par  le  concours  tel  qu'il  est  présenté  aujourd'hui,  de  trouver  des 
inconvenances  de  religion,  et  peut-être  de  ne  pas  rencontrer  un 
seul  bas-relief  dont  le  talent  de  l'exécution  soit  en  rapport  avec 
le  choix  du  sujet  ou  de  la  composition.  Nous  le  répétons  encore  : 
ce  concours  n'est  point  un  concours  académique ,  notre  budget 
des  arts  est  trop  mince  pour  glisser  sur  un  monument  de  cette 
nature,  et  le  degré  de  civilisation  où  nous  sommes  parvenus  veut 
qu'enfin  la  brigue,  l'astuce,  la  faveur,  les  coteries  et  les  réputa- 
tions d'ateliers ,  fassent  place  au  vrai  talent  et  à  la  gloire  nationale. 

Une  dernière  observation  nous  reste  à  faire ,  elle  est  relative  à 
l'échelle  de  proportion  que  le  ministère  a  marquée  pour  les  six 
modèles  qui  doivent  suivre  le  jugement  prononcé  sur  les  esquisses. 
Cette  échelle  est  trop  petite,  elle  est  toute  au  désavantage  de  l'art 
et  des  concurrens.  Pourquoi  le  ministère  au  lieu  d'ordonner  des 
modèles  du  quart  de  l'exécution,  les  commande -t-il  du  vingtième? 
craint-il  de  donner  une  indemnité  trop  forte  aux  artistes,  ou 
connaît-il  d1  avance  la  pureté  du  dessin,  et  le  talent  d'exécution 
de  celui  qui  fera  le  bas-relief?  A-t-il  réfléchi ,  le  ministère  ,  que 
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les  ouvrier*  praticiens,  qui  multiplieront  vingt  lois  le  pli  d'une 
draperie,  tombèrent  dans  des  fautes  de  perspective  impardon- 
nables ,  et  feront  sur  la  poitrine ,  ou  sur  les  bras  d'une  statue  , 
un  sac  au  lieu  d'une  robe,  d'un  manteau ,  d'une  tunique?  A-t-il 
réfléchi,  le  ministre,  que  vingt  fois  l'épaisseur  d'un  morceau  de 
toile,  d'une  mousseline,  d'une  étoile  de  laine,  devient  plus  épaisse 
qu'un  cuir,  et  que  cependant ,  la  multiplication  et  le  cube,  agissent 
dans  tous  les  sens?  A-t-il  oublié  ,  le  ministre,  que  tel  artiste  qui 
fait  bien  une  statue  d'un  pied,  fait  un  mauvais  colossal  5  et  que 
le  fini  d'une  statue  de  deux  toises  ne  peut  avoir  le  môme  résultat 
que  celui  d'une  statue  de  vingt  pouces?  Ne  savent-ils  donc  pas  , 
les  conseillers  du  ministre  ,  que  le  sculpteur,  une  fois  dans  sa  cage , 
sur  son  échafaud  ,  ne  pourra  pas  reculer,  et  juger  des  effets  de  son 
bas-relief  f  comme  il  pourrait  le  faire  dans  son  atelier  ,  sur  un  mo- 
dèle du  quart  de  l'exécution.  Où  donc  veut-on  réduire  les  arts? 
Serons-nous  toujours  si  peu  grands ,  pour  ne  pas  dire  si  petits  dans 
nos  conceptions  1  Si  le  ministre  n'a  pas  assez  de  place  pour  expo- 
ser six  tableaux  de  vingt  pieds,  qu'il  fasse  dresser  sur  la  place 
Louis  XV,  une  tente  au  frais  du  gouvernement ,  qu'il  donne  une 
indemnité  honorable  aux  concurrens.  Si  le  ministre  n'a  pas  asses 
de  fonds  cette  année,  qu'il  attende  et  ne  sacrifie  pas  l'honneur, 
la  gloire  de  la  France,  et  l'érection  d'un  monument,  qui  doit 
vivre  plus  que  le  ministère  et  les  passions  des  hommes  d'aujour- 
d'hui, à  la  cupidité,  ou  à  la  pauvreté  d'un  budget.  Qu'un  puisse  au 
moins  juger  l'œuvre  sur  son  exécution ,  et  non  pas  snr  une  mi- 
niature. Le  concours,  tel  qu'il  est  proposé  par  le  ministère  et 
l'Académie,  est  une  absurdité,  et  prouve  que  les  hommes  qui 
ont  présidé  au  programme,  quelles  que  soient  leurs  qualités  ,  sont 
incapables  de  juger,  ou  bien  que  leur  jugement  est  déjà  porté: 
nous  verrons  l'issue  du  concours. 
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CONSIDÉRATIONS  SUR  LES  CONCESSIONS  DE  CANAUX. 

PAR  M.  VALLÉE,  INGEXIEU*  EH  CHEF  DU  CANAL  DU  CLîïTR». 

N.  B.  M.  Ferry  ,  l'un  de  nos  collaborateurs  ,  s'est  chargé  } 
dans  le  n°  8  ,  de  faire  nne  analyse  des  considérations  sur  les 
concessions  de  canaux ,  publiées  par  M.  Vallée;  mais  après  les 
avoir  lues  avec  la  plus  grande  attention,  nous  sommes  demeurés 
convaincus  que  pour  bien  faire  connaître  la  portion  de  cette 
brochure  relative  aux  concessions  de  canaux,  nous  n'avions  rien 
de  mieux  à  faire  que  de  la  copier.  La  rédaction  de  l'auteur  est 
tellement 'serrée,  qu'elle  n'est  elle-même  qu'une  analyse  parfai- 
tement présentée  et  appuyée  de  notes  critiques  et  historiques 
pleines  de  justesse  et  de  raison.  Nous  avons  également  pensé  qu'il 
était  nécessaire  de  la  reproduire  en  entier,  à  cause  de  son  oppor- 
tunité, au  moment  où  on  va  mettre  en  vente  les  canaux  de  la 
France  :  cette  opération  désastreuse ,  annoncée  officiellement  dans 
le  moniteur  dn  11  avril,  dont  nous  reproduisons  le  texte,  à  la  suite 
de  cet  article,  a  été  combattue  par  l'auteur  avant  qu'elle  fût  arrêtée 
par  l'administration.  M.  Vallée  relève,  avec  un  grand  talent,  l'es- 
prit de  vertige  qui  semble  s'être  emparé,  en  France,  d'hommes 
de  mérite,  au  point  de  leur  faire  trouver,  en  quelque  sorte  ,  que 
notre  célèbre  corps  des  ponts  et  chaussées  est  un  instrument  qui 
devient  inutile  dans  l'état  actuel  de  la  société.  Il  combat  cette  er- 
reur et  prouve,  avec  la  supériorité  d'un  rare  talent,  que  ces 
hommes  sont  égarés  et  qu'ils  méconnaissent  aussi  bien  la  capacité 
que  la  probité  de  ses  collègues.  11  rejette,  du  reste,  sur  qui  de 
droit  la  portion  des  reproches  qui  lui  paraissent  fondés.  11  n'est 
pas  besoin  de  dire  ici  que  l'auteur  relève  également  l'étrange  e% 
ridicule  assertion  que  les  ingénieurs  sont  trop  savans  et  qu'il  la 
foudroie  par  la  force  de  ses  raisonnemens.  On  remarquera  sans, 
doute  une  chose  fort  curieuse  ,  qui  doit  donner  beaucoup  d'intérêt 
à  la  lecture  de  la  brochure  dont  nous  publions  un  extrait,  c'est 
que  son  auteur  se  trouve  d'accord,  sur  une  infinité  de  points,  avec 
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l'autenr  des  articles  anonymes  insérés  dans  les  n"  4>  5,  6  et  8  Jr 
ce  Recueil  :  ce  sont  les  mêmes  pensées  ,  les  mêmes  vues  et  quel- 
quefois les  mêmes  expressions;  cependant,  lorsqu'il  écrivait  il  était 
à  plus  de  90  lieues  de  Paris ,  tandis  que  les  premiers  articles  se 
rédigeaient,  dit-on,  dans  les  environs  de  la  capitale.  Quoi  qu'il  eu 
soit  il  ne  sera  pas  moins  intéressant  de  comparer  les  écrits  de  ces 
deux  hommes  de  mérite.  L'ouvrage  de  M.  Vallée  sera  lu ,  nous 
n'en  doutons  pas ,  par  tous  les  ingénieurs  et  par  tous  ceux  qui 
s'intéressent  à  l'administration  des  ponts  et  chaussées.  Nous  pen- 
sons que  depuis  bien  Ion  g- temps  il  n'était  pas  paru  de  brochure 
aussi  importante  ,  sur  de  pareilles  matières.  A.  C. 


La  publication  du  rapport,  en  date  du  1er  décembre  dernier,  de 
M.  le  comte  Mole,  A  la  section  de  la  commission  des  ponts  et 
chaussées ,  chargée  de  ce  qui  concerne  les  canaux  ,  m'a  déterminé 
à  rédiger  ces  Considérations.  Il  sera  divisé  en  quatre  paragraphes. 
Dans  le  premier,  je  ferai  voir  qu'il  ne  convient  pas  d'achever,  au 
moyen  de  compagnies  exécutantes,  les  canaux  commencés.  Dans  le 
second ,  je  justifierai  les  calculs  qui  montrent  combien  l'emploi  des 
grandes  compagnies  serait  onéreux  à  l'Etat.  Dans  le  troisième,  je 
ferai  connaître  la  nécessité  de  modifier,  pour  les  canaux  achevés , 
le  système  ordinaire  des  concessions  limitées.  Enfin  ,  dans  le  qua- 
trième, je  développerai  les  considérations  qui  me  semblent  s'opposer 
à  l'aliénation  actuelle  des  anciens  canaux. 

$  Ier.  IL  NE  CONVIENT  PAS  d'aCHEVER,  AU  MOYfN  DE  COMPAGNIES 
EXECUTANTES,  LES  CANAUX  COMMENCÉS. 

On  admet  si  généralement  que  les  compagnies  exécutantes  opè- 
rent d'une  manière  avantageuse  à  l'Etat,  qu'il  m'a  paru  utile  de 
revenir  sur  cet  objet,  à  l'occasion  de  l'achèvement  des  canaux  en- 
trepris en  1821  et  i8a2. 

Je  ferai  remarquer  d'abord  que  la  concurrence  a  toujours  é  té 
presque  nulle  lorsqu'il  s'est  agi  de  concéder  .de  grands  travaux,  et 
je  citerai  pour  exemple  l'aliénation  temporaire  et 'récente  du  canut 
Saint-Quentin,  pour  laquelle  il  n'y  a  eu  que  deux  soumissions.  I» 
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*st  clair  que  s'il  y  a  peu  on  point  de  concurrence  les  concessions 
seront  onéreuses  à  l'Etat. 

C'est  ce  que  confirme  la  réponse  de  M.  le  directeur  général  des 
ponts  et  chaussées  ,  au  rapport  de  M.  le  comte  Mole;  car  on  voit, 
page  4  de  cette  pièce,  que  l'administration  a  rencontré  des  diffi- 
cultés sans  nombre  toutes  les  fois  qu'elle  a  voulu  former  des  com- 
pagnies. 

Ces  faits  établissent  déjà  que,  dans  l'état  actuel  des  choses,  il 
convient  de  ne  pas  recourir  aux  compagnies.  Mais  c'est  ce  qu'on 
peut  prouver  par  une  autre  voie. 

Supposons  qu'il  s'agisse  d'adjuger  L'achèvement  des  canaux  à  des 
compagnies  exécutantes;  voyons  comment  elles  se  formeront,  et 
comparons  les  dépenses  qu'occasionneront  ces  compagnies  avec 
celles  que  ferait  l' Administration  pour  exécuter  elle-même. 

11  n'arrivera  pas  en  France ,  comme  en  Angleterre  (voyez  la 
réponse  de  M.  Becquey  à  M.  le  comte  Molé,  insérée  dans  le  n°  5 
de  ce  Recueil  que  des  associations  de  propriétaires  intéressés  se  pré- 
sentent pour  exécuter  A  leurs  risques.  Si  le  canal  du  Nivernais  coû- 
tait dix  fois  moins,  les  possesseurs  des  forêts  de  la  Nièvre  offri- 
raient tout  au  plus,  dans  l'ensemble  des  grands  canaux  récemment 
entrepris,  un  exemple  de  ces  associations. 

Une  compagnie  exécutante  se  formera  aujourd'hui,  première- 
ment, d'un  noyau  de  personnes  entreprenantes,  ayant  les  connais- 
sances qu'exige  l'exécution  ,  ou  le  talent  et  l'entregent  nécessaires 
pour  choisir  et  se  procurer  de  bons  agens  :  nous  donnerons  A  ces 
personnes  le  nom  de  sociétaires;  secondement,  d'actionnaires  qui 
fourniront  les  fonds.  Les  sociétaires  donneront  un  cautionnement, 
et  ils  répondront  de  l'exécution,  en  temps  convenable,  au  Gou- 
vernement d'une  part,  aux  actionnaires  d'autre  part. 
Admettons , 

i°  Qu'il  s'agisse  d'un  canal  estimé,  pour  achèvement ,  A  6  mil- 
lions, et  que  le  travail  doive  se  faire  en  quatre  années; 

2°  Que  la  durée  de  la  concession  soit  de  98  ans; 

3*  Que  les  sociétaires  soient  au  nombre  de  six ,  savoir  î  un  , 
chargé  des  affaires  de  la  compagnie  à  Paris;  un  autre,  occupé  sur 
les  lieux  de  l'administration  et  de  la  comptabilité,  et  les  quatre 
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derniers  employés  à  diriger  les  travaux.  Chacun  de  ceux-ci  aura 
pour  375,000  fr.  de  dépenses  à  faire  par  année  :  c'est  «ne  somme 
Assez  forte,  eu  égard  surtout  à  ce  que  les  ouvrages  d'achèvement 
seront  disséminés  sur  une  plus  grande  longueur  de  pays  que  ceux 
qu'exigerait  un  canal  non  commencé) 

4°  Enfin ,  admettons  que  l'unité  de  dépense  soit  le  déboursé  do 
meilleur  constructeur  opérsnt  sous  la  meilleure  administration.  Il 
est  clair  que  cette  unité  sera  le  minimum  mini  mou vjm  ,  le  plus 
petit  entre  les  pins  petits,  des  prix  d'exécution.  Ainsi,  de  quelque 
façon  que  s'achève  le  canal  dont  il  s'agit ,  la  dépense  excédera  de 
beaucoup  l'unité  que  nous  adoptons. 

Voici,  d'après  les  suppositions  que  nons  venons  de  faire,  le  ta- 
bleau comparatif  des  dépenses  que  supportera  l'État ,  en  opérant 
avec  l'administration  (1)  ,  ou  en  opérant  avec  une  compagnie.  Les 
Calculs  que  ce  tableau  suppose  vont  être  examinés,  §  2,  avec  beau- 
coup de  détail. 

Désignation  des  objets  de  dépense  avec  l'administration  ou  avec 

une  compagnie, 

1"  Déboursé  d'un  bon  entrepreneur  opérant  sous  une  bonae 
administration.  Avec  l'administration  1,000  fr.  Avec  une  com- 
pagnie 1,000  fr. 

2*  Faux  frais  de  l'entreprise  provenant  des  imperfections  de 
l'entrepreneur  et  des  administrations.  Avec  l'aduiinistr.  0,100  fr. 
Avec  une  compagnie  o,o5o  fr. 

3*  Profits  de  l'entrepreneur  ~.  Avec  l'administration  0,110  f. 

Avec  une  compagnie  0,1  o5  fr. 

4°  Pertes  provenant  des  vices  de  la  législation  des  travaux  mixtes 
et  des  expropriations.  Avec  l'administration  0,120  fr.  Avec  une 
compagnie  0,060  fr. 

(1)  On  voit  assez  par  cette  brochure  qu'il  est  aisé  d'améliorer  considé 
raulement  l'administration  des  ponts  et  chaussées;  ainsi,  ou  doit  admettre 
que  les  ouvragés  qu'elle  exécutera  d'ici  à  quelques  année»,  seront  moini 
chef.<  que  par  le  passé 
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5°  Gardes,  piqoeurs,  experts,  géomètres  ,  etc.  Arec  P adminis- 
tra lion  o,o3o  fr.  Avec  une  compagnie  0,01 5  fr. 

Total  de  l'adininistr.  i,36o  i.  Total  d'une  compag.  i,a3o  f. 

Le  total  de  i,36o  est  équivalent  pour  l'administration  au  mon* 
tant  de  6,000,000  égal  à  l'estimation,  ce  qui  porte  la  valeur  de 
notre  unité  à  4,400>00°  fr  >  e*  transforme  les  totaux  ci-dessus,  en 
francs,  ainsi  qu'il  suit  :  Avec  l'administration  6,000,000.  fr.  Avec 
une  compagnie  5,412,000  fr. 

6"  Frais  résultans  de  la  stérilité  des  capitaux  employas  en  ou- 
vrages improductifs  jusqu'à  l'achèvement  du  canal.  Avec  l'admi- 
nistration 800,000  fr.  Avec  une  compagnie  418,000  fr. 

70  Bureaux,  ingénieurs,  haute  administration,  etc.  Avec  l'ad- 
ministration 140,000  fr.  Avec  une  compagnie  80,000  fr. 

Dépense  totale  de  l'État  opérant  au  moyen  de  L'administration 
6,940,000  fr. 

8°  Différence  de  valeur  du  canal  fait  par  l'administration  au 
canal  fait  par  la  compagnie ,  à  déduire  44°  > 000  fr* 

Reste  pour  valeur  &  comparer  a  celle  du  canal  fait  par  la  com- 
pagnie, 5,910,000  francs. 

Désignation  des  objets  de  dépense  avec  une  compagnie. 

Nota^  Comme  il  ne  s'agit  ici  que  des  frais  de  première  exécu- 
tion, nous  ne  porterons  pas  l'entretien  en  compte.  Ce  qu'il  aura 
d'éventuel  gênera  les  sociétaires  pour  placer  leurs  actions  ;  mais 
la  compagnie  peut  être  supposée  capable  de  le  faire  à  plus  bas 
prix  que  l'administration  ,  considérations  qui  se  contre-balancent 
^  à  peu  près.  Nous  supposons  d'ailleurs  que  le  prix  de  cet  entretien 
devra  être  prélevé  sur  les  produits,  et  que  le  gouvernement  alié- 
nera le  canal  dès  que  son  revenu  sera  bien  appréciable. 

Montant  des  dépenses  ,  avec  une  compagnie  ,  désignées  dans 
les  huit  premiers  paragraphes  ,  5,910,000  fr. 

90  Pertes  et  frais  auxquels  seront  exposés  les  sociét.  54o,ooo  f. 
10°  Traitemens  et  bénéfices  des  sociétaires  480,000  fr. 

Total  des  dépenses  avec  une  compagnie  6,93o,ooo  fr. 
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n°  Sommé  nécessaire  pour  recréer,  au  bout  de  98  ans  ,  le  ca- 
pital emprunté  aux  actionnaires  5 4, 000  fr. 

Capital  à  convertir  en  actions  6,984,000  fr. 

12°  Revenu  net  que  doivent  avoir  les  actionnaires  ,  défalcation 
faile  des  éventualités,  6  pour  100,  ci  35o,ooo  fr. 

x3°  Revenu  éventuel  probable,  idem  35o,ooo  fr. 

Total,  prélevé  année  par  année  sur  le  pays ,  pour  servir  de  paie- 
ment à  la  compagnie  700,000  fr. 

-  Capital  correspondant  à  ces  700,000  fr. ,  on  prix  du  canal  lait 
par  la  compagnie,  environ  14*000,000  fr. 

Ce  prix  de  quatorze  millions ,  ainsi  qu'on  le  voit  ci-dessus ,  est 
double  de  celui  du  canal  exécuté  par  l'administration,  même  en 
négligeant  l'article  8. 

Et  si,  dans  nos  évaluations,  nous  n'avions  pas  fait  pencber 
constamment  la  balance  en  faveur  des  compagnies ,  nous  serions 
arrivés  i  ce  résultat,  qu'elles  demandent,  en  produits  ,  des  sacri- 
fices triples  ,  quadruples  et  quintuples  de  ceux  auxquels  le  gouver- 
nement peut  se  borner,  en  opérant  par  le  moyen  de  l'administra- 
tion. Cest  ce  dont  on  va  juger  par  le  paragraphe  suivant. 

$  a.  Justification  des  calculs  du  paragraphe  premier. 

Je 'viens  d'évaluer,  dans  le  chapitre  qui  précède,  treize  objets 
de  dépense  qui  servent  à  comparer  le  prix  de  l'achèvement  de  nos 
canaux  par  le  moyen  des  compagnies  et  par  le  moyen  de  l'admi- 
nistration :  examinons  un  à  un  ces  treize  objets  de  dépense. 

i°  Déboursé  d'un  bon  entrepreneur  opérant  sous  une  bonne 
administration.  Cet  objet  est  supposé  le  même  pour  l'administra- 
tion et  pour  la  compagnie;  je  tiens  compte  des  différences  dans 
les  articles  suivans. 

a°  Faux  frais  de  l'entreprise  ,  provenant  des  imperfections  de 
r entrepreneur  et  de  V administration.  Comme  on  n  est  pas  sûr , 
dans  les  travaux  ,  d'avoir  de  bons  entrepreneurs  ,  on  leur  demande 
des  cautionnemens  ,  on  se  réserve  d'opérer  par  régie  à  leur  compte 
s'ils  ne  satisfont  pas  à  leurs  engagemens ,  ou  même  de  réadjuger 
à  leur  folle -enchère.  L'administration  publique  ou  particulière 
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qui  emploie  un  entrepreneur  ayant  aussi  des  vices ,  il  arrive  que 
les  approbations  de  projets  ,  les  remises  de  pièces  ,  les  nivellemens 
et  tracés,  etc.,  n'ont  pas  lieu  en  temps  convenable;  que  les  toisés 
ne  sont  pas  en  règle  ;  que  les  paiemens  sont  irréguliers  ;  que  des 
changemens  imprévus  suspendent  les  travaux  ou  changent  leur 
nature;  qu'il  s'élève  des  contestations;  qne  les  chefs  ne  sont  pas 
d'accord  entre  eux,  etc.,  etc.  L'entrepreneur  a  besoin  d'une 
prime  d'assurance  contre  toutes  les  chances  fâcheuses  que  ces  in- 
convéniens  lui  font  courir.  Or,  une  compagnie  et  l'administration 
auront  les  mêmes  hommes  pour  entrepreneurs.  Ces  hommes  au- 
ront besoin  d'étudier  la  compagnie  et  ses  agens  pour  avoir  confiance 
en  elle.  Les  sociétaires,  dont  l'objet  principal  sera  de  gagner  de 
l'argent,  pourront  être  difficultueux ,  peu  délicats  ,  rusés.  Ils  pour- 
ront être  hasardeux  et  trop  pressés  de  faire.  Ils  pourront  être 
gênés  dans  leurs  paiemens,  tardifs  à  régler  leurs  comptes,  etc. 
Or,  j'estime  les  frais  dont  il  s'agit  à  un  dixième  pour  l'adminis- 
tration; et  je  crois  qu'en  les  portant  à  un  vingtième  pour  la  com- 
pagnie ,  elle  est  favorablement  traitée. 

On  verra  d'ailleurs  plus  loin  que  cet  objet  de  dépense  et  les  cinq 
suivans  ont  peu  d'influence  sur  le  résultat  définitif. 

3°  Profits  de  l'entrepreneur.  Ils  sont  réglés  par  l'usage  à  un 
dixième. 

4°  Pertes  provenant  des  vices  de  la  législation  en  matière  de 
travaux  mixtes  et  d'expropriations.  J'estime  que  les  indemnités 
réellement  dues  sont  du  cinquième  du  montant  des  entreprises  , 
et  que  l'administration  devant  s'améliorer  pendant  la  durée  des 
travaux ,  elle  ne  paiera  les  choses  que  le  double  de  leur  valeur. 
Sa  perte  sera  donc  de  0,10  environ.  Celle  d'une  compagnie  sera 
peut-être  tout  aussi  grande  ,  car  l'opinion  que  cette  compagnie 
s'enrichit  trop  aisément  pourra  s'accréditer  dans  le  pays  et  rendre 
tous  les  particuliers  difficiles  avec  elle;  les  tribunaux,  qui  au  be- 
soin opéreront  les  expropriations  ,  pourront  être  induits  en  er- 
reur ;  enfin  les  sociétaires  ,  pressés  par  les  clauses  du  cahier  des 
charges,  seront  peut-être  forcés  de  faire  de  grands  sacrifices. 
Quoi  qu'il  en  soit ,  nous  estimons  la  perte  de  la  compagnie  à  la 
moitié  seulement  de  celle  qoe  nous  portons  pour  l'administration. 
TOME  3.  x  36 
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Qnant  aux  travaux  mixtes,  si  Ton  jugeait  des  choses  par  ce  qui 
s'est  passé  en  quelques  endroits  ,  on  pourrait  redouter  d'assrs 
fortes  pertes  ;  mais  nous  pensons  que  les  points  imporlans  sont  à 
présent  réglés  et  que  la  législation  marche  vers  son  perfectionne- 
ment. De  plus  ,  il  y  a  plusieurs  canaux  qui  ne  Sont  pas  dans 
la  zone  militaire.  Nous  ne  portons  donc  pour  cet  objet  que  0,020  à 
la  charge  de  l'administration.  Et  bien  que  la  compagnie,  qui  n'aura 
guère  d'accès  dans  les  discussions  ,  doive  supporter  à  peu  près  la 
même  perte ,  nous  ne  portons  à  sa  charge  que  0,010. 

5"  Gardes ,  piqueurs  ,  experts ,  géomètres  ,  etc.  L'administra- 
tion paie  ces  agens  ,  ainsi  que  les  conducteurs  non  embrigadés  , 
sur  les  fonds  des  travaux  et  nous  estimons  que  le  montant  de  leurs 
salaires  s'élève  pour  elle  ,  eu  supposant  qu'elle  mette  six  ans  à 
exécuter  le  canal  que  la  compagnie  fera  en  quatre  ans,  à  trois  cen- 
tièmes de  la  somme  que  nous  avons  prise  pour  unité.  Nous  ne  por- 
tons pour  le  même  objet ,  à  la  charge  de  la  compagnie  pendant 
quatre  ans  ,  qu'un  centième  et  demi ,  et  c'est  sûrement  peu;  car 
elle  ne  présentera  aux  piqueurs  et  conducteurs  aucune  perspective 
d'avancement,  ce  qui  l'obligera  à  les  payer  plus  cher.  De  plus  ,  Je 
nombre  des  gardes  étant  en  raison  de  la  longueur  du  canal ,  celu 
des  piqueurs  en  raison  du  nombre  des  ouvrages  d'art ,  on  conçoit 
qu'il  sera  difficile  qu'elle  ail  sur  cet  objet  un  avantage  bien  marqué 
sur  l'administration. 

6°  Frais  résultans  de  la  stérilité  des  capitaux  employés  en 
ouvrages  improductifs  jusqu'à  l'ac/ièvement  du  canal.  Nous  sup- 
posons ,  comme  à  l'article  précédent ,  que  si  la  compagnie  met 
quatre  ans  à  faire  les  travaux  ,  l'administration  y  en  mettra 
six.  C'est  certainement  beaucoup,  car  l'administration  est  vivement 
stimulée ,  et  toute  son  affaire  est  montée,  tandis  qu'une  compagnie 
sera  quelque  temps  à  s'accréditer  dans  le  pays  et  à  s'organiser.  La 
dépense  de  l'administration  étant  de  1,000,000  fr.  par  an,  et  celle 
de  la  compagnie  de  i,35o,ooo  le. ,  les  intérêts  perdus  à  5  p.  100 
seront,  savoir:  pour  l'administration  ,  800,000  fr.  ,  et  pour  la 
compagnie  ,  41 8,000  fr. 

70  Bureaux  ,  ingénieurs ,  haute  administration,  etc. Nous  avons 
continué  de  supposer  que  la  durée  des  travaux  était  de  six  ans  pour 
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l'administration  ,  et  nous  estimons  que  les  frais  en  question  , 
pour  un  ingénieur  en  chef,  quatre  ingénieurs  ordinaires,  six 
conducteurs  et  six  piqueurs,  consomment ,  avec  les  bureaux  et  la  " 
haute  administration,  140,000  fr.  en  six  ans  (1),  tandis  que  nous 
ne  portons  pour  la  compagnie  (  les  traitemens  et  bénéfices  des 
sociétaires  étant  comptés  plus  loin  )  que  80,000  fr. 

8°  Différence  de  valeur  du  canal  fait  par  l *  administration  au 
canal  fait  par  la  compagnie.  Si  des  sociétaires  riches  ,  intéressés 
à  la  bonne  exécution  par  la  qualité  d'actionnaires  qu'ils  voulaient 
conserver,  ont  fait  des  aqueducs,  des  ponts-levis,  des  ponts  fixes, 
qui  au  bout  d'un  an  étaient  en  ruine  ;  si ,  comme  on  n'en  peut 
douter  ,  les  sociétaires  sont  toujours  intéressés  à  opérer  à  bas  prix  , 
on  doit  supposer  que  les  travaux  de  la  compagnie  ,  exécutés  sous 
l'influence  continuellement  agissante  d'une  grande  tendance  à  éco- 
nomiser ,  seront  des  travaux  défectueux.  Les  sociétaires  emploie- 
ront du  mortier  gras  au  lieu  de  mortier  hydraulique  ;  ils  auront 
<!e  mauvais  matériaux  ;  ils  abandonneront  les  maçons  à  l'habitude 
presque  invincible  qu'ils  ont  de  ne  pas  bien  garnir  eu  mortier  les 
▼ides  que  laissent  entre  eux  les  moellons  et  les  pierres  ;  ils  ne  soi- 
gneront pas  la  taille  des  lits  et  joints  ;  la  pose  sera  mal  faite,  bien 
que  le  parement  offre  de  l'élégance  ;  les  corrois  des  terrasses  seront 
mal  battus ,  etc.  Je  sais  que  l'administration  n'a  pas  toujours  été 
exempte  de  reproches  à  cet  égard  ;  mais  dans  ces  derniers  temps 
elle  a  beaucoup  acquis,  notamment  parles  recherches  de  M.  Vi- 
cat  sur  les  mortiers,  et  il  me  paraît  incontestable  que  les  socié- 
taires d'une  compagnie  ne  peuvent  pas,  pour  la  bonne  exécution , 
lui  être  comparés.  Or ,  il  y  a  une  différence  très  grande,  et  d'une 
trî-s  longue  durée,  entre  des  ouvrages  originairement  mal  faits  et 
des  ouvrages  soignés,  surtout  pour  un  canal.  Des  écluses  et  des 
aqueducs  mal  fondés  et  mal  bâtis  donnent  lieu  à  des  entretiens 
chers  et  à  des  chômages  longs;  ils  causent  des  interruptions  fré- 
quentes de  navigation ,  et  ils  préjudicient  tout  à  la  fois  aux  inté- 


(1)  M.  Jousselin,  dans  ses  observations  sur  le  budget  de  1829  ,  montre 
que  cette  dépense  est  de  quatre  et  demi  pour  cent  :  nous  Tarons  supposé 
de  cinq. 


Digitized  by  Qflogle 


I 


5^0  CONSIDÉRATIONS 

rêts  des  actionnaires  et  à  ceux  du  commerce.  Je  crois  qu'en  por- 
tant la  différence  de  valeur  dont  il  s'agit  an  dixième  de  celle  de 
notre  unité  ,  je  suis  favorable  aux  compagnies. 

9°  Pertes  et  frais  auxquels  seront  exposés  les  sociétaires.  Le» 
voyages  des  sociétaires  à  Paris ,  où  la  centralisation  les  forcera  de 
se  rendre  souvent;  l'emprunt  possible  ,  car  nous  ne  les  supposons 
pas  riches,  du  montant  de  leur  cautionnement;  les  chances  de 
réadjudication  à  leur  folle  enchère;  les  faillites  qu'ils  pourront 
éprouver;  leurs  dépenses  pour  placement  d'actions;  la  chance  de 
n'en  pas  placer  un  nombre  suffisant;  les  fautes  d'exécution  com- 
mises dans  les  travaux;  les  accidens  de  toute  espèce;  la  hausse 
possible  des  prix;  les  conséquences  de  la  coalition  des  petits  en- 
trepreneurs ;  la  rivalité  des  autres  compagnies;  la  discorde*  qui 
pourra  survenir  entre  les  sociétaires,  etc.,  etc.,  exigent  qu'ils 
conservent  par  devers  eux  une  somme  qui  leur  serve  de  garantie. 
Or  cette  somme  sera  forte  ,car  ils  doivent  la  calculer  au  plus  haut, 
vu  qu'ils  ne  peuvent  pas  être  supposés  assez  hasardeux  pour  s'ex- 
poser à  se  ruiner.  Nous  l'estimons  au  dixième  des  dépenses  por- 
tées dans  les  cinq  premiers  articles,  c'est-à-dire  à  5 40,000  fr. 

io°  Traitemens  et  bénéfices  des  sociétaires.  Les  sociétaires  se- 
ront des  hommes  très  capables  ,  actifs  et  dans  la  force  de  l'âge.  Il 
serait  naturel  de  supposer  qu'ils  ne  se  livrent  à  une  pareille  entre- 
prise que  dans  l'espoir  de  faire  fortune;  cependant  nous  supposons 
qu'ils  se  contentent  de  traitemens  très  peu  élevés  par  rapport  aux 
dépenses  personnelles  qu'ils  auront  à  faire  ,  et  nous  portons  pour 
cet  objet,  en  tout  480,000  fr.  :  mais  nous  faisons  remarquer  qu'on 
ne  se  livre  pas  pour  si  peu  ,  quand  on  a  des  taie n s  et  de  L'activité, 
À  une  vaste  spéculation. 

il0  Somme  nécessaire  pour  recréer  en  98  ans  le  capital  em- 
prunté aux  actionnaires.  Cette  somme  est  calculée  eu  supposant 
J'intérêt  à  cinq  pour  cent. 

12°  Revenu  net  que  doivent  avoir  les  actionnaires  ,  défalcation 
faite  des  éventualités.  Si  les  actionnaires  plaçaient  leurs  fonds  sur 
l'Etat,  iUen  retireraient  environ  cinq  pour  cent.  Pour  qu'ils  les 
placent  en  actions  de  canaux,  il  faudra  qu'ils  soient  tentés  par  un 
intérêt  non  éventuel  beaucoup  plus  considérable.  En  effet,  ils  au- 
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ront  à  courir  la  chance  de  voir  les  sociétaires  manquer  ;  ils  ne 
seront  pas  à  même  ,  en  général  ,  de  juger  sûrement  de  la  bonté 
de  l'entreprise  ;  ils  auront  entendu  dire  que  lés  chemins  de  fer 
doivent  à  la  longue  Caire  tomber  les  canaux  ;  ils  ne  pourront  guère 
prévoir  si  quelque  canal ,  en  rivalité  avec  le  leur,  ne  poorra  pas 
diminuer  on  anéantir  les  produits  de  ce  dernier ,  etc. ,  etc.  Il  s'en- 
suit qu'ils  n'aventureront  en  affaires  de  canaux  qu'une  partie  de 
leur  avoir  5  que  le  placement  des  actions  sera  difficile ,  et  qu'il  ne 
s'opérera  que  si,  par  de  bonnes  raisons,  les  sociétaires  font  voir 
qne  l'on  peut  compter ,  au  bas  mot ,  sur  de  gros  intérêts.  Il  serait 
convenable  de  porter  ces  intérêts  à  huit  pour  cent ,  surtout  si  l'on 
considère  qu'il  s'agit  de  cessionner  à  la  fois  beaucoup  de  canaux  ; 
toutefois  nous  ne  les  portons  qu'à  six. 

i3°  Revenu  éventuel  probable.  L'appréciation  du  revenu  d'un 
canal  non  achevé  ,  étant  une  chose  fort  difficile ,  et  variable  selou 
les  tarifs ,  selon  les  facilités  et  les  entraves  qu'éprouve  le  roulage  , 
selon  le  plus  ou  le  moins  d'activité  du  commerce  ,  il  est  certain 
que  des  sociétaires  et  des  actionnaires  sages  considéreront  comme 
éventuelles  une  grande  partie  des  produits  qui  devront  être  perçus. 
Si  les  actions  des  canaux  abondaient  sur  la  place  ,  comme  dans  le 
cas  où  tous  les  canaux  ,  achevés  ou  non  achevés,  se  trouveraient 
concédés,  on  pourrait  peut-être  évaluer  le  revenu  éventuel  pro- 
bable à  huit  ou  dix  pour  cent  :  nous  le  portons  seulement  à-  six. 

Certes,  nos  calculs  sont  bien  fortement  en  faveur  des  compagnies  : 
cependant  examinons  les  objections  que  l'on  pourrait  nous  faire. 

Premièrement,  n'avons-nous  pas  porté  en  dépense  des  sommes 
trop  faibles  pour  frais  et  bénéfices  d'entrepreneurs,  pour  pertes 
provenant  des  vices  de  la  législation  ,  etc.  ?  Si  l'on  fait  attention 
que  par  les  articles  9  ,  10,  11,  12  et  i3,  qui  ne  s'appliquent  pas  à 
l'administration,  les  premières  dépenses  s'accroissent  pour  la  com- 
pagnie par  voie  de  multiplication,  on  verra  que  les  premiers  arti- 
cles ne  peuvent  influer  que  faiblement  sur  la  différence  des  deux 
prix  que  nous  avons  obtenus  pour  les  travaux,  et  que,  si  l'on 
augmentait  ces  mêmes  articles,  en  maintenant  entre  l'administra- 
tion et  la  compagnie,  la  proportion  du  double  au  simple  que  nous 
avons  suffisamment  justifiée,  nous  aurions  un  résultat  encore  plus 
avantageux  pour  l'administration. 
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Secondement,  nous  avons  supposé  six  sociétaires  ,  à  chacun 
desquels  H  faut  un  bénéfice;  n'aurait- il  pas  été  meilleur  de  sup- 
poser qu'un  seul  capitaliste  se  fût  engagé?  Non  5  car  nous  avons 
prix  six  hommes  utiles  à  la  gestion  de  l'entreprise ,  et  que  le  con- 
cessionnaire unique  serait  en  conséquence  forcé  de  remplacer  psr 
des  agens  à  sa  solde.  Or  ces  agena  lui  coûteraient  au  moins  en 
appointemens  240,000  fr.  en  quatre  ans  et  comme  noua  ne  portons 
pour  salaires  et  bénéfices  des  sociétaires  que  480,000  fr. ,  on  voit 
qu'il  ne  resterait  au  capitaliste  en  question  que  240,000  fr.  pour 
faire  face  aux  pertes  nouvelles  que  des  agens  peu  intéressés  fersient 
faire  à  l'entreprise,  et  pour  ses  bénéfices. Mais  quel  est  le  capitaliste 
en  crédit  qui  s'engagera  seul  dans  une  affaire  de  six  millions,  et 

d'une  durée  de  quatre  ans ,  pour  un  bénéfice  éventuel  de  

240,0001.  ? 

Troisièmement ,  une  compagnie  unique,  formée  de  beaucoup 
de  capitalistes ,  et  qui  prendrait  tous  les  canaux  ,  ne  donnerait- 
elle,  pas  pins  d'avantage  au  Gouvernenent?  Au  contraire,  elle 
admettrait  dans  son  sein  tous  ceux  qu'elle  craindrait  comme  con- 
currens  ,  et  elle  jouirait  de  l'avantage  de  se  présenter  seule  aux 
adjudications  (1). 

Quatrièmement  ,  nous  avons  supposé  que  les  actionnaires  et 
les  sociétaires  étaient  des  hommes  sages ,  qui  prenaient  toutes 
leurs  sûretés;  or  ne  doit-on  pas  admettre  ,  comme  chose  possible, 
que  les  affaires  de  canaux  soient  follement  recherchées  ,  ainsi  que 
l'ont  été,  il  y  a  quatre  à  cinq  ans,  les  placemens  de  fonds  sur  les 
bâtisses  de  Paris  ,  sauf  à  ce  que  les  compagnies  se  ruinent?  Nous 
répondrons  à  cela  que  l'intérêt  du  pays  est  qu'il  n'y  ait  pas  de  spé- 
culations désastreuses.  Ce  qu'on  doit  désirer ,  c?est  que  la  nation 


(1)  Il  est  cependant  probable  que  si  Ton  concède  nos  canaux,  ce»!  une 
même  association  qui  les  aura  tous  ;  car  des  compagnies  isolées  auraient 
trop  à  craindre  de  se  trouver  ruinées  par  la  concurrence  des  lignes  de  na- 
vigation déjà  établies  ou  qui  pourraient  s'établir  entre  les  mêmes  extré- 
mités, tandis  que  tout  étant  dans  les  même*  mains,  ce  qui  se  perdra  d'un 
côté  se  retrouvera  de  l'uutre.  Mais  il  est  aisé  de  voir  que  si  une  telle  com- 
binaison réussit,  la  France  gémira  sous  le  poids  du  plus  pernicieux  mo- 
nopole. 
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s'éclaire;  c'est  que  beaucoup  de  personnes  puissent  se  rendre  exac- 
tement compte  de  la  bonté  des  entreprises,  et  que  les  associations 
À  des  conditions  sages  deviennent  praticables  :  nous  n'en  sommes 
pas  là. 

Nous  conclurons  de  ce  qui  précède  que  les  compagnies  deman- 
deront des  avantages  incomparablement  plus  forts  que  ceux  que 
nos  calculs  supposent,  et  que,  en  général,  elles  ne  peuvent  nul- 
lement entrer  en  concurrence  avec  l'administration  pour  les  grandes 
entreprises  de  canaux.  Cette  vérité,  que  nous  aurions  établie  par 
des  faits,  si  nous  n'avions  pas  préféré  la  voie  des  calculs  ,  sur- 
prendra beaucoup  de  personnes ,  parce  qu'il  y  a  en  faveur  des 
compagnies  des  préjugés  fort  accrédités. 

On  croit f  par  exemple ,  qu'une  compagnie  exécute  elle' même 
et  pour  elle-même  ,  et  qu'en  conséquence ,  elle  exécute  bien  et 
n  bas  prix  :  c'est  en  général ,  une  erreur.  En  France  ,  les  capita- 
listes sont  des  industriels  qui  savent  très  bien  faire  travailler  leurs 
fonds  ,  et  qui  ne  veulent  pas  les  mettre  pour  99  ans  dans  une  affaire 
de  canal.  Ils  recourent  donc  à  une  émission  d'actions,  et  dès  lors 
il  y  a  dans  la  compagnie  des  sociétaires  et  des  actionnaires.  Or,  les 
sociétaires  sont  des  entrepreneurs  responsables  seulement  pendant 
la  durée  de  l'exécution  ;  ils  désirent  donc  que  l'on  paie  chèrement 
leurs  travaux,  et  s'inquiètent  peu  qu'ils  soient  bons. 

Et  l'on  remarquera  qu'il  faut,  i°  une  somme  pour  mettre  les 
sociétaires  à  l'abri  des  chances  de  pertes  que  leur  présente  la  cons- 
truction des  ouvrages  et  le  cahier  des  charges  de  l'entreprise}  a» 
une  somme  pour  leurs  profits;  3°  une  somme  pour  recréer  le  ca- 
pital emprunté  ;  4°  une  somme  pour  le  revenu  non  éventuel  des 
actionnaires;  5°  une  somme,  enfin,  pour  le  revenu  éventuel  des 
mêmes  actionnaires,  ce  qui  fait  en  totalité  un  capital  énorme  que 
l'Etat  n'a  pas  à  payer  s'il  opère  par  le  moyen  de  l'administration. 

§  3.  Du  SYSTÈME  DE  CONCESSION  A  ADOPTER. 

Malgré  tout  ce  qui  a  été  dit  en  faveur  des  concessions  perpé- 
tuelles, la  section  de  la  commission  des  ponts  et  chaussées,  chargée 
des  canaux ,  a  très  bien  vu  qu'il  fallait  préférer  les  concession» 
limitées.  Etfectivement  ,  supposons  l'intérêt  à  cinq  pour  cent,  et 
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remarquons  qu'une  somme  de  100,000  fr. ,  donnée  aujourd'hui, 
vaut  12,800,000  fr.,  à  donner  dans  98  ans.  Nous  conclurons  de  là, 
que  si  le  prix  d'un  canal,  pour  un  bail  de  98  ans,  était  de. .  .  . 
1 2,800,000 fr. ,  une  fois  payés,  on  ne  trouverait  de  ce  canal  que 
12,900,000  fr.  pour  deux,  baux  de  cbacun  98  ans.  Si  on  voulait  le 
donner  pour  trois  baux,  il  ne  vaudrait  que  12,900,800  fr. ;  pour 
quatre  baux ,  12,900,806  fr. ,  et  ainsi  de  suite  en  décroissant  d'one 
manière  extrêmement  rapide. 

Or,  ui  les  compagnies,  ni  l'État ,  n'ont  aujourd'hui,  comme  on 
voit ,  un  intérêt  notable  à  ce  qu'une  concession  soit  perpétuelle  ou 
soit  de  98  ans  :  L'un  vaut  l'autre  ,  à  un  cent-vingt-huitième  près 
environ.  Mais  nos  neveux  ,  mais  la  postérité,  ne  sont  pas  indif- 
férons à  la  durée  de  cette  concession  ;  car  si  elle  est  perpétuelle  , 
ils  n'auront  rien  à  prétendre  ,  et  si  elle  est  limitée ,  ils  recevront 
tous  les  98  ans  une  somme  de  1 2,800,000  fr.  De  plus,  si  elle  est  per- 
pétuelle, ils  pourront  souffrir  indéfiniment  d'un  monopole  qui  les 
jetterait  sous  la  servitude  des  compagnies  ,  tandis  que  si  elle  est 
limitée  ,  ce  mal  aura  son  terme. 

Toutefois  les  concessions  limitées  ont  un  grave  inconvénient,  qui 
n'est  pas  sans  remède  heureusement,  et  sur  lequel  la  section  des 
canaux  ne  s'est  pas  arrêtée.  C'est  qu'au  bout  des  98  ans  l'objet  con- 
cédé doit  être  rendu  au  Gouvernement  en  bon  état  ,  ce -qui  oblige 
à  prescrire  à  la  compagnie  de  bien  l'entretenir. 

Or  ,  c'est  une  clause  d'une  exécution  impossible  ,  surtout  pour 
un  canal.  En  effet,  il  n'y  a  aucun  moyen  de  définir  exactement 
l'état  plus  ou  moins  mauvais  d'une  écluse  ,  d'un  aqueduc  ,  d'uue 
paire  de  portes ,  d'un  buse,  d'un  radier,  d'uue  digue  d'étang , 
d'une  bonde  de  fond  ,  etc.  On  ne  peut  nullement  indiquer  dans 
quels  cas  on  devra  démolir  et  refaire ,  ni  ,  à  plus  forte  raison  ,  si 
l'on  devra  se  borner  à  détruire  un  parement  ou  s'il  faudra  démolir 
tout  le  moellonage  situé  en  arrière  de  ce  parement.  L'homme  de 
l'art  bien  exercé  ne  forme  ses  idées  sur  ces  choses  que  par  un  examen 
minutieux  des  progrès  du  mal  d'année  en  année,  et  tantôt  un 
accident  lui  apprend  qu'il  a  trop  attendu  pour  réparer  ,  ou  la  dé- 
molition lui  fuit  voir  qu'il  devait  encore  attendre  plus  long-temps. 

Pour  les  terrasses  des  talus  et  des  digues,  on  ne  peut  pas  non 
plus  dcfinir  les  ouvrages  qu'exige  un  bon  entrelien.  Si  telle  partie 
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a  sa  pente  À  l'opposé  de  ce  qu'elle  devrait  être ,  mais  que  le  ter- 
rain soit  sabloneux  et  le  chemin  toujours  bon ,  il  sera  sage  de  ne 
pas  rendre  à  cette  partie  sa  pente  primitive.  Si  tel  talus  ,  quoique 
déformé ,  paraît  se  maintenir  et  résister  à  la  corrosion  des  eaux ,  il 
n'y  aura  pas  lieu  de  le  refaire,  il  fendra  au  contraire  le  respecter. 

L'entretien  des  plantations,  celui  des  fossés  qui  préviennent 
l'ensablement  des  étangs  ,  celui  des  rigoles,  la  conservation  de  la 
propriété  foncière  contre  l'envahissement  des  riverains  ,  l'entretien 
et  l'achèvement  du  bornage,  l'entretien  des  maisons  de  gardes  et 
d'éclusiers,  le  maintien  même  d'un  personnel  d'agens  actifs,  ca- 
pables ,  probes  ,  etc. ,  sont  toutes  choses  sur  lesquelles  une  com- 
pagnie ne  pourra  se  détermiuer  à  faire  ou  à  différer  des  dépenses 
que  suivant  sa  conscience  et  son  habileté.  Elle  pourra  donc  pour 
avoir  de  plus  gros  dividendes,  surtout  dans  les  dernières  années 
de  la  concession  ,  laisser  dépérir  le  canal  ,  se  borner  au  remanie- 
ment des  paremens ,  laisser  l'intérieur  en  mauvais  état ,  et  ren- 
dre au  Gouvernement,  en  définitive ,  un  canal  prêt  à  tomber  en 
ruine  au  lieu  d'un  canal  reçu  en  bon  état. 

Non-seulement  elle  sera  parcimonieuse  relativement  à  l'entre- 
tien ,  mais  elle  sera  indifférente  aux  améliorations ,  et  il  y  en  aura  N 
souvent  de  nécessaires  à  la  conservation.  Ainsi  ,  la  vallée  de  la 
Dheune  ,  que  suit  une  partie  du  canal  du  Centre ,  s'élevant  d'un 
mètre  en  20  ou  3o  ans  ,  le  sol  de  cette  vallée  vient  fermer  le  dé- 
bouché des  aqueducs  et  exposer  les  ouvrages  à  être  emportés  par 
les  eaux  qui  descendent  des  coteaux  ;  il  faut  donc  faire  des  travaux 
neufs  pour  pourvoir  à  l'entretien  de  ce  canal.  Comment  prescrire 
les  cas  où  devront  être  exécutés  de  tels  travaux? 

Ces  considérations  militent  sans  doute  fortement  en  faveur  des 
concessions  perpétuelles ,  cependant,  ces  concessions  mêmes  ne 
remédient  pas  totalement  au  mal.  Les  actionnaires  d'un  canal  ne 
sont  pas  comme  le  propriétaire  d'un  domaine,  d'une  manufac- 
ture, etc.  y  il  ne  voient  guère  ce  canal ,  et  aucune  espèce  d'amour- 
propre,  en  général  ,  ne  les  engage  à  le  perfectionner  comme  si 
c'était  un  héritage  reçu  de  leurs  pères  et  à  transmettre  à  leurs  en- 
fans.  En  un  mot  ,  c'est  un  établissement  auquel  ils  ne  portent  in- 
térêt qu'à  cause  d'un  placement  de  fonds  qui  se  vendent  et  se  ra- 
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chèlent  aussi  facilement  que  des  fonds  publics,  qui  par  celle  raison 
circulent  de  main  tu  main  el  n'ont  point  de  stabilité  ,  en  sorte  que 
chaque  possesseur  d'actions  ne  songe  qu'au  dividende  anuuet  qu'il 
doit  toucher  et  qu'aucune  considération  de  perfectionnement  ne 
doit  lui  laisser  amoindrir. 

Et  quand  même  les  concessions  perpétuelles  remédieraient  aux 
inconvéniens  que  nons  Tenons  de  signaler  ,  il  suffit  qu'elles  deshé- 
ritent nos  neveux  ,  sans  profits  sensibles  pour  nous  ,  pour  qu'on 
doive  y  renoncer. 

Mais  il  y  a  un  moyen  fort  simple  de  remédier  à  ces  inconvé- 
niens ;  c'est  de  stipuler  ,  pour  chaque  concession  limitée  ,  i°  q«e 
Nitat  ,  après5o  ans,  par  exemple,  pourra  résilier  la  concession, 
à  la  charge  par  lui  de  remettre  à  la  compagnie  le  capital  qui,  aux 
ternies  du  marché,  représentera  la  valeur  de  cette  concession  pour 
les  années  restant  à  courir;  2°  que  si  l'entretien  est  bien  fait,  et 
et  que  la  compagnie  use  du  travail  en  bon  père  de  famille,  elle 
pourra  continuer  sa  jouissance ,  par  tacite  reconduction  ,  spres 
l'expiration  de  son  bail  ,  en  payant  à  l'Etat  la  rente  annuelle  dé- 
terminée par  le  taux  du  premier  marché. 

Far  ces  dispositions,  l'échéance  du  bail  n'ayant  plus  lieu  à  une 
époque  fixe,  on  serait  débarrassé  de  ces  i5  à  20  dernières  années 
de  jouissance  finale  ,  pendant  lesquelles  une  compagnie  se  trou\e 
si  fortement  intéressée  a  laisser  dépérir  les  ouvrages,  que  l'Btat  ne 
peut  attendre  d'elle  qu'un  canal  presque  ruiné. 

$  4.  l'aliénation  des  canaux  serait  une  mesure  malheu- 
reuse l'OUR  l'ÉTAT. 

Lorsqu'un  sage  propriétaire  feut  vendre  un  héritage,  il  » 
de  le  mettre  bien  en  valeur,  et  quand  il  peut  justifier  d'un  boa 
revenu  ,  il  effectue  sa  vente.  Le  Gouvernement  en  vendant  à  pré- 
sent les  canaux  ferait  tout  le  contraire. 

Effectivement ,  ils  ne  seront  en  valeur  que  lorsqu'ils  seront  tous 
achevés  et  qu'ils  se  prêteront  un  secours  mutuel.  Ce  n'est  qu'alors 
que  l'on  pourra  juger  de  leurs  revenus,  et  jusque  là  on  peut  dire 
qu'ils  ne  peuvent  être  aliénés  qu'à  vil  prix. 

A  cette  considération  générale  il  s'enjoint  de  particulières  pou* 
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divers  canaux  que  l'on  se  propose  de  vendre.  Examinons  ces 
canaux  un  à  un.  «. 

Canal  de  Saint- Quentin.  Il  vient  d'être  concédé  à  une  compa- 
gnie chargée  de  son  achèvement  et  de  son  entretien.  Au  bout  du 
bail ,  en  i853,  il  ne  sera  sûrement  pas  aisé  de  reconnaître  si  cet 
entretien  a  été  fait  convenablement  ;  ainsi  c'est  un  procès  qui 
serait  acheté  par  la  nouvelle  compagnie  ,  et  sa  jouissance  ne  devant 
commencer  que  dans  2.5  ans,  il  est  évident  que  l'État  se  dépos- 
séderait et  ne  toucherait  qu'un  bien  mince  capital. 

Je  ne  dirai  pas  qu'on  ne  peut  encore  savoir  a  quoi  s'en  tenir 
sur  la  diminution  de  valeur  qu'éprouverait  le  canal  deSaint-Quentin 
par  l'exécution  des  canaux  qui  joindront  l'Escaut  à  l'Oise,  en  sui- 
vant la  vallée  de  la  Seille  :  on  voit  assez  que  concéder  le  canal  de 
Saint-Quentin ,  c'est  le  donn  » . 

Canal  des  Ardennes.  Ce  canal ,  ainsi  que  les  deux  snivans,  a 
élé  fait  au  moyen  d'un  emprunt ,  et  la  compagnie  qui  a  fourni  les 
fonds  a  ,  pour  plus  de  80  ans,  des  droits  sur  les  recettes.  Une 
nouvelle  compagnie  viendrait-elle  compter  avec  la  compagnie  ac- 
tuelle? C'est  bien  peu  admissible.  L'Etat  racheterait-il  d'abord  les 
droits  qu'il  a  concédés  à  la  première  compagnie  ,  afin  de  vendre 
plus  avantageusement  à  une  seconde  compagnie?  Il  est  clair  que 
ces  arranfiemens  lui  seraient  très  onéreux. 

De  plus,  rien  n'est  arrêté  pour  le  perfectionnement  de  la  navi- 
gation de  la  Meuse,  et  rien  n'est  absolument  décidé  pour  celle  de 
l'Aisne  au-dessous  du  département  des  Ardennes.  Enfin  le  canal , 
entre  Semuy  et  Neufchûlel ,  pourra  être  exposé  à  bien  des  accidens 
qu'on  ne  peut  pas  encore  exactement  apprécier. 

Canal  du  duc  d'Angouléme.  Il  est  engagé  ,  comme  le  précédent 
à  une  compagnie  pour  plus  de  80  ans,  et  l'on  ne  pourra  connaître 
son  revenu  que  lorsqu'il  aura  été  quelque  temps  en  activité  et  que 
les  travaux  de  l'Oise  seront  entièrement  terminés. 

Canal  de  Monsieur.  Il  est  engagé  pour  99  ans,  à.  une  compa- 
gnie bailleur  de  fonds  ;  il  ne  sera  navigable  qu'après  l'exécution 
des  travaux  que  le  génie  militaire  fait  à  Besançon,  il  ne  sera  en 
valeur  qu'à  l'époque  où  le  canal  de  Bourgogne  sera  achevé  ,  et  l'on 
ne  peut  ni  prévoir  cette  époque,  ni  celle,  plus  vague  encore,  où 


Digitized  byj^oogle  4 


543  CONSIDERATIONS 

ce  dernier  canal  sera  bien  alimenté  d'eau.  Enfin,  lea  revenus  do 
canal  de  Monsieur  dépendront  de  l'état  de  la  Saône ,  rivière  très 
importante ,  facile  à  rendre  bien  navigable ,  mais  pour  laquelle 
aucun  projet  n'est  encore  fait. 

Canal  du  Centre,  C'est  ce  canal  qui  exciterait  le  plus  de  con- 
currence chez  les  acheteurs.  Il  est  en  activité  depuis  36  ans  5  il  offre 
un  beau  revenu  ,  et  il  vient  de  recevoir  de  grandes  améliorations. 
Cependant  combien  n'y  a-t-il  pas  eucore  de  circonstances  qui  le 
déprécient?  La  Saône  n'est  pas  navigable  en  été  ,  et  l'on  ignore 
l'époque  de  son  amélioration  ;  on  ne  sait  ni  quand  le  canal  latéral  à 
la  Loire  sera  livré  au  public,  ni  quand  l'expérience  aura  justifié 
qu'il  tient  bien  ses  eaux  et  qu'il  en  a  suffisamment  ;  on  ignore 
quel  ouvrage  sera  fait  pour  opérer  la  jonction  de  ce  canal  à  Digoin 
avec  le  canal  du  Centre  $  on  ignore-si  la  Loire  restera  navigable; 
enfin  on  ignore  quelle  dépréciation  le  canal  de  Bourgogne,  lorsqu'il 
sera  en  activité,  causera  au  canal  du  Centre  (1). 

J'ajouterai  qu'il  y  a  encore  des  travaux  à  faire  à  ce  canal  ;  que 
le  passage  de  la  Loire  pourra  occasioner  le  changement  de  tracé  de 
la  partie  qui  aboutit  à  Digoin,  et  qu'il  faudrait  savoir  à  quoi  s'en 
tenir  sur  ces  différens  objets ,  afin  de  ne  pas  se  lier  avec  les  compa- 
gnies ,  par  des  marchés  qu'on  éprouverait  bientôt  le  besoin  de  ré- 
silier pour  satisfaire  à  de  grandes  convenances  d'utilité  commer- 
ciale qui  n'auraient  pas  été  suffisamment  prévues. 

(1)  Un  ami  du  bien  public  (M.Lesourd  Delisle)  m'a  fait  remarquer  que 
ce  canal  rapportant,  pendant  la  guerre  maritime,  beaucoup  plu*  <j«^n 
temps  de  paix ,  une  compagnie  qui  en  aurait  ia  jouissance  se  trouverait 
intéressée  à  la  guerre.  Celte  observation  s'applique  plus  spécialement  en- 
core aux  canaux  ùe  Bretagne. 

Si  tous  les  canaux  appartenaient  à  une  même  compagnie,  ne  serait  ce 
pas  là  un  grave  inconvénient  du  monopole  dont  nous  avons  déjà  parlé  '.  E« 
admettant  même  que  jamais  une  compagnie  française  ne  voulût  faire 
usage  de  son  influence  pour  appuyer  des  projets  de  guerre,  n'y  a-t-u  P8' 
quelque  chose  d'immoral  à  créer  des  intérêts  opposés,  par  leur  nature,  a» 
bonheur  général  5 
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MINISTÈRE  DE  L'iNTERIEUR.    DIRECTION  GENERALE  DES  PONTS 

ET  CHAUSSÉES  ET  DES  MINES  (  AviS  officiel  du  1  1  avril   1829  ). 

Les  canaux  entrepris  en  vertu  des  lois  des  5  août  1821  et  14 
août  1822  ,  sont  aujourd'hui  plus  ou  moins  avancés  dans  leur  exé- 
cution. Il  en  est  même  qui  sont  près  d'être  terminés  ,  ou  qui  pour 
l'être  n'exigent  plus  que  des  sacrifices  bien  faibles ,  si  on  les  com- 
pare à  ceux  qu'on  a  déjà  faits  pour  conduire  les  travaux  jusqu'au 
point  où  ils  sont  arrivés  maintenant. 

Depuis  plusieurs  années ,  l'on  représentait  (  et  l'administration 
l'avait  annoncé  dans  les  comptes  qu'elle  publiait  annuellement) 
que  le  montant  des  emprunts  affectés  au  paiement  des  dépenses 
ne  suffirait  pas  pour  cette  destination.  Les  causes  du  déficit  sont 
bien  connues  ,  et  il  est  inutile  de  les  rappeler  ici. 

La  commission  instituée  par  décision  de  Sa  Majesté  pour  l'exa- 
men des  diverses  questions  qui  se  rattachent  à  la  restauration  des 
routes  et  à  l'achèvement  des  canaux  ,  en  proposant  d'ouvrir  un 
crédit  égal  à  la  somme  des  supplémens  réclamés  ,  a  émis  l'opinion, 
que  pour  conduire  a  leur  terme  des  entreprises  aussi  importantes, 
le  meilleur  moyen  serait  d'en  confier  la  continuation  à  des  com- 
pagnies particulières  ,  qui  se  chargeraient  à  leurs  périls  et  risques 
d'achever  tous  les  travaux  moyennant  l'abandon  des  jouissances  et 
des  produits  que  le  Gouvernement  peut  aliéner. 

Les  canaux  dont  il  est  ici  question  sont  :  i°  le  canal  Monsieur} 
a°  le  canal  du  Duc  d'Angoulême;  3°  le  canal  des  Ardenues;  4°  la 
navigation  de  l'Isle  ;  5°  le  canal  de  Bourgogne  ;  6°  les  canaux  de 
Bretagne  ;  7°  le  canal  d'Arles  à  Bouc  ;  8°  le  canal  du  Nivernais  ; 
90  le  canal  latéral  à  la  Loire  ;  io°  le  canal  de  Berry. 

Le  montant  des  emprunts  autorises  pour  ces  canaux  9  par  les 
lois  du  5  août  1821  et  14  août  1822,  s'élève  à  x25,4<>o,ooo fr. 
Une  partie  de  cette  somme  n'est  pas  encore  employée  ;  elle  serait 
laissée  à  la  disposition  des  compagnies  concessionnaires  à  mesure 
des  versemens  successifs  ;  mais  ces  dernières  ,  pour  porter  tous  les 
canaux  indiqués  à  un  état  parfait  de  navigation ,  auraient  encore, 
d'après  les  calculs  récens  ,  basés  sur  une  foule  d'expériences ,  à 
dépenser  environ  5f  ,900,000  fr. 
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On  doit  croire  que  les  <  (ïorts  de  l'industrie  particulière  obtien- 
dront, sur  celte  estimation  ,  d*s  économies  assez  importantes.  , 

Quoi  qu'il  en  soit  ,  le  Gouvernement  fait  aujourd'hui  un  appel 
aux  capitalistes  qui  voudraient  prendre,  à  leurs  frais  ,  risques  et 
périls,  l'achèvement  complet  de  tous  les  travaux,  et  les  invite  a 
s'expliquer  sur  la  nature  et  l'importance  des  avantages  qu'ils  ré* 
clameraient  en  compensation  de  leurs  avances  et  de  leurs  efforts. 
Le  Gouvernement  se  propose  de  soumettre  aux  chambres  des  dis- 
positions législatives  qui  auraient  pour  résultat  de  conférer  aux 
personnes  qui  se  chargeraient  de  terminer  les  canaux  commen- 
cés ,  la  concession  perpétuelle  de  ces  canaux  ,  grevés  ,  toutefois  , 
de  plusieurs  obligations  vis-à-vis  des  compagnies  financières  avec 
lesquelles  on  a  traité  en  1821  et  1822  :  à  ce  sujet,  il  est  néces- 
saire d'entrer  dans  quelques  détails. 

Les  compagnies  financières  (  ainsi  qu'on  peut  le  voir  dans  les 
transactions  insérées  au  Bulletin  des  lois,  n"  470,  année  1821  , 
et  55o ,  année  1822  )  doivent  recevoir  de  l'État  l'intérêt  des  capi- 
taux qu'elles  ont  prêtés.  Après  les  travaux ,  cet  intérêt  doit  s'ac- 
croître d'une  prime  qui  varie  de  1/2  à  1  pour  cent ,  et  d'an  fonds 
d'amortissement  qui  varie  aussi  de  1  à  2  pour  cent.  L'État  se 
ebargerait  d'acquitter ,  sur  les  deniers  du  trésor ,  ces  diverses  obli- 
gations. Le  service  des  intérêts ,  de  la  prime  et  de  l'amortissement 
des  emprunts  ne  concernerait  donc  point  les  compagnies  conces- 
sionnaires qui ,  pour  cet  objet,  n'auraient  aucun  sacrifice  à  s'im- 
poser; mais  pour  toutes  les  autres  stipulations  comprises  aux  trai- 
tés annexés  aux  lois  de  1821  et  de  1822,  l'État  ne  ferait  que 
substituer  à  sa  place  les  nouvelles  compagnies.  Ainsi,  après  l'a- 
mortissement ,  les  compagnies  financières  viendraient   avec  les 
compagnies  concessionnaires  en  partage  du  produit  net  pendant  le 
temps  déterminé  ;  ainsi ,  dans  les  années  où  l'ensemble  des  pro- 
duits excéderait  tous  les  prélèvemens  qui  sont  spécifiés  aux  cahiers 
des  charges  des  1821  et  de  1822,  l'excédent  appartiendrait  aux 
compagnies  financières  ou  accroîtrait  le  fonds  d'amortissement , 
suivant  la  nature  de  la  stipulation.  Mais  ces  conditions  accom- 
plies, le  produit  des  canaux  appartiendrait  en  entier  et  sans  par- 
tage aux  compagnies  qui  se  chargeraient  de  la  continuation  et  de 
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l'Achèvement  des  travaux.  11  faut  voir,  au  surplus,  le  texte  même 
îles  transactions  ,  ci-dessus  rappelées  (i)  pour  le  moment,  on  ne 
peut  que  s'y  référer  $  et  ce  n'est  même  qu'en  les  lisant  avec  atten- 
tion et  qu'en  les  comparant  avec  la  teneur  du  projet  ci-joint  de 
cahier  de  charges,  qu'on  se  fera  une  idée  nette  et  précise  du  sys- 
tème dans  lequel  il  s'agit  d'entrer. 

Aux  canaux  déjà  cités,  on  joindra  le  canal  du  centre,  autre- 
ment dit  de  Charolais  :  ce  canal  n'a  pas  été  l'objet  d'un  emprunt  ; 
il  appartient  à  l'Élat  :  la  navigation  y  est  établie  depuis  long* 
temps,  mais  elle  exige  des  améliorations  qui  sont  évaluées  à 
i,25o,ooo  fr.  Le  Gouvernement  se  propose  aussi  de  l'aliéner. 

Les  travaux  n'étant  pas  arrivés  au  même  point  sur  tous  les  ca- 
naux ,  €t  leur  achèvement  exigeant  encore  des  sommes  plus  ou 
moins  fortes  ,  les  conditions  doivent  varier  nécessairement ,  si  l'on 
adjuge  chaque  canal  séparément  :  il  est  tel  canal ,  par  exemple  i 
qui ,  presque  terminé  aujourd'hui  ,  ne  pourrait  être  aliéné  que 
moyennant  une  soulte  au  profit  de  l'État ,  ou  qu'autant  que  l'on 
comprendrait  dans  le  même  marché  un  autre  canal  moins  avancé. 
On  pourrait  donc  traiter  de  chaque  canal  isolément  ou  former  des 
lots ,  ou  même  les  comprendre  tous  dans  une  seule  et  même  tran- 
saction. Cette  dernière  combinaison  obtiendrait  la  préférence  sur 
les  deux  autres ,  si  la  tentative  pouvait  en  être  assurée  par  une 
soumission  déposée  préalablement? à  l'ouverture  de  l'adjudication. 

C'est  sur  tous  ces  points  que  l'administration  appelle  l'attention 
et  les  offres  des  capitalistes  :  elle  publie ,  en  ce  moment  ,  un  avant- 
projet  de  cahier  de  charges  ,  et  elle  les  invite  à  lui  faire  connaître  , 
d'ici  au  10  mai  ,  les  réflexions  que  cet  avant-projet  pourra  leur 
suggérer.  Ce  n'est  qu'après  l'expiration  de  ce  délai ,  fixé  pour  cette 
enquête  ,  qu'elle  arrêtera  le  projet  de  cahier  des  charges ,  et  qu'elle 
viendra  demander  aux  chambres  l'autorisation  de  recevoir  des  sou- 
missions et  d'aliéner  les  canaux  aux  conditions  que  la  loi  stipulera. 

On  trouvera  des  exemplaires  de  l'avant-projet  du  cahier  des 
charges  à  la  direction  générale  des  ponts  et  chaussées,  rue  de  Va- 


(i)  Voir  le  Bulletin  des  lois,  N«  470,  année  1821  ,  et  55o,  année  1S22. 
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rennes  ,  n°  a6 ,  et  l'on  y  pourra  prendre  connaissance  des  pièces 
qui  établissent  la  nature  et  la  dépense  des  travaux  qui  restent  à 
faire  sur  chaque  canal.  M.  le  directeur-général  des  ponts  et 
chaussées  recevra  toutes  les  observations  qu'on  voudra  bien  lui 
faire. 

AVANT  PBOJET  DES  CLAUSES  ET  CONDITIONS  GENERALES   FOUR  LA 

CONCESSION  DU  CANAL   D   ET  L'ACHÈVEMENT    DE  SES 

TRAVAUX. 

Art  ief.  La  compagnie  s'engage  à  exécuter,  à  ses  frais,  risques 
et  périls,  et  à  terminer  dans  le  délai  de  ,  à  dater  de  l'ho- 
mologation de  la  présente  concession  ,  tous  les  travaux  nécessaires 
pour  conduire  au  terme  de  son  achèvement  entier  et  complet  le 
canal  d  

Les  travaux  ou  autres  objets  de  dépenses  à  la  charge  de  la  com- 
pagnie, sont  énoncés  dans  les  pièces  ci-jointes,  intitulées,  l'une: 
Etat  énonciatif  des  ouvrages;  l'autre,  Devis  général  ;  la  troisième, 
Etat  nominatif  des  dépenses  ;  la  quatrième,  Etat  des  en  gage  mens 
de  V administration.  Des  dessins-modèles  sont  annexés  à  ces  pièces, 
et  les  dimensions  générales  qu'ils  expriment  devront  être  exacte- 
ment observées. 

Les  travaux  et  dépenses  énoncés  dans  ces  pièces  ont  pour  but 
de  mettre  le  canal  en  parfait  état  de  navigation,  d'assurer  sur  tous 
les  points  et  constamment  (sauf  les  temps  ordinaires  de  chômage  ), 
le  mouillage  prescrit ,  et  de  procurer  aux  bateaux  une  circulation 
libre  et  facile;  mais  si ,  pour  satisfaire  a  ces  conditions  et  à  celles 
qui  en  dérivent,  d'autres  travaux  ou  dépenses  non  prévus  deve- 
naient nécessaires,  ces  travaux  et  dépenses  seraient  également  aux 
frais  et  risques  de  la  compagnie. 

La  compagnie  aura  toute  faculté  de  proposer  aux  dispositions 
indiquées  dans  les  pièces  ci-dessus  énoncées,  les  modifications  dont 
elles  lui  paraîtront  susceptibles;  mais  ces  modifications  ne  pour- 
ront être  exécutées  qu'avec  l'approbation  préalable  du  directeur- 
général  des  ponts  et  chaussées.  Si  elles  ont  pour  objet  et  pour  ré- 
sultat de  satisfaire  aux  mêmes  conditions  avec  moins  de  dépense , 
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lei  économies  ainsi  obtenues  ne  donneront  lieu  à  aucune  compen- 
sation  en  laveur  de  l'Etat ,  et  tourneront  entièrement  au  profit  de 
la  compagnie. 

Quelle  que  soit  l'élévation  des  dépenses  effectives  ,  et  quelle 
qu'en  puisse  être  la  cause,  la  compagnie  ne  pourra  s'en  prévaloir 
pour  réclamer  aucune  indemnité. 

2.  Pour  les  parties  dont  les  directions  ne  sont  point  encore  dé- 
finitivement arrêtées,  la  compagnie  se  conformera  aux  dispositions 
du  tracé,  dont  elle  fera  faire  les  études  à  ses  frais  et  par  des  agens 
de  son  choix ,  et  dont  elle  sera  tenue  de  terminer  et  de  soumettre 
les  projets  ;\  l'approbation  du  Gouvernement  dans  le  délai  de.  . .  . 
au  plus  ,  à  dater  de  la  ratification  de  son  traité. 

3.  La  compagnie  contracte  ,  en  outre,  l'obligation  spéciale  de 
construire,  à  ses  frais,  des  ponts  dans  les  endroits  où  ,  par  suite 
des  travaux  ,  les  communications  qui  existent  maintenant  se  trou- 
veraient interrompues,  et  de  rétablir  et  assurer  ,  également  à  ses 
frais  ,  l'écoulement  de  toutes  les  eaux  dont  le  cours  serait  modifié 
par  les  ouvrages  nécessaires  à  la  navigation. 

4.  Les  ponts  sur  le  canal  auront  respectivement  huit,  six  et 
et  quatre  mètres  de  largeur  entre  les  parapets  ou  garde  corps  , 
suivant  qu'ils  appartiendront  à  des  routes  royales  ou  départemen- 
tales ,  ou  à  des  chemins  vicinaux.  Dans  les  mêmes  circonstances  , 
les  pentes  aux  abords  ne  pourront  excéder  respectivement  quatre, 
cinq  et  six  centimètres  par  mètre.  Si  les  ponts  ne  sont  pas  mobiles, 
il  sera  réservé,  entre  l'intrados  des  voùî  s  ou  le  dessous  des  ta- 
bliers et  la  surface  de  l'eau  dans  le  canal,  un  intervalle  de  trois 
mètres  cinquante  centimètres  à  quatre  mètres ,  pour  ne  pas  en- 
traver le  passage  de.»  bateaux  chargés  de  marchandise*  encom- 
brantes. 

5.  La  compagnie  s'engage  à  exécuter  les  travaux  suivant  les 
règles  de  l'art,  et  à  n'employer  que  des  matériaux  de  bonne  qualité. 

6.  Sur  tous  les  points  où  les  ouvrages  seront  situésdans  laliirïite 
de  la  zone  de  défense,  et  où  les  formalités  prescrites  pour  les 
travaux  mixtes,  par  les  ordonnances  des  ib"  septembre  i3i6et 
28  décembre  1828  ,  n'auront  pas  été  encore  remplies ,  la  compa- 
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gnie  sera  tenue  de  provoquer  l'accomplissement  de  ces  formalité»  , 
avant  <le  commencer  lesd ils  ouvrages. 

Parmi  ces  ouvrages,  ceux  qui,  aux  termes  des  réglemens  ac- 
tuels, devraient  être  exécutés  par  les  officiers  du  génie,  sur  les 
fonds  du  département  de  l'intérieur,  le  seront  par  la  compagnie 
et  ù  ses  frais,  mais  sous  la  surveillance  de  ces  officiers. 

7.TouslesterrainsdontPacquisition  n'est  pas  encore  consommée, 
et  qui  seront  destinés  à  servir  d'emplacement  au  canal,  à  ses  che- 
mins de  lialage ,  à  ses  francs  bords,  à  ses  écluses  ,  gares  ,  bassins  , 
rigoles  ,  etc.,  ainsi  qu'au  rétablissement  des  communications  in- 
terrompues, et  des  nouveaux  lits  des  cours  d'eau,  seront  achetés 
et  payés  par  la  compagnie-,  a  cet  effet,  elle  se  conformera  aux 
dispositions  prescrites  par  la  loi  du  8  mars  1810  ,  relative  aux  ex- 
propriations,  pour  cause  d'utilité  publique  :  en  conséquence, 
lorsque  le  tracé  ou  les  diverses  parties  du  tracé  auront  reçu  l'ap- 
probation du  Gouvernement,  ainsi  qu'il  est  dit  à  Part,  a  du  pré- 
sent cahier  des  charges  ,  elle  fera  lever  le  plan  terrier  indiqué  dans 
l'art.  5  de  la  loi  précitée  du  8  mars  1810.  Les  antres  formalités 
ordonnées  par  les  articles  6,  7,  8,  9  et  10  du  titre  II  de  la  même 
loi ,  seront  également  observées. 

Si  les  propriétaires  et  la  compagnie  ne  s'accordent  pas  sur  le 
prix  des  fonds  ou  butinions  à  céder,  il  y  sera  pourvu  par  les  tri- 
bunaux. L'expropriation  sera  poursivie  à  la  diligence  du  préfet  du 
département,  conformément  aux  titres  111  et  IV  de  la  dite  loi 

du  8  mars  1810;  mais  tous  les  frais  de  la  procédure,  ainsi  que  le 
montant  de  toutes  les  indemnités,  seront  payés  de*  deniers  de  la 
compagnie. 

Les  actes  d'achat  de  terrains  acquis,  en  vertu  des  paragraphes 
qui  précédent ,  ne  seront  passibles,  pour  tous  frais  d'enregistre- 
ment, que  du  droit  fixe  d'un  franc. 

8.  La  compagnie  aura  droit,  également ,  de  faire  les  emprunts 
et  dépôts  de  terres  prescrits  par  les  projets  approuvés,  moyennant 
tout  dédommagement  nécessaire  et  préalable. 

9.  Les  indemnités  pour  occupation  temporaire  ou  détérioration 
de  terrains ,  pour  chômage  ,  modification  ou  destruction  d'usines, 
pour  extraction  et  transport  de  matériaux  ,  pour  tout  domm 
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quelconque  résultant  des  travaux  ,  seront  également  payés  par  la 
compagnie. 

10.  Les  marchés  conclus,  et,  en  général,  tous  les  engagemens 
pris  par  l'administration  et  non  consommés,  vis-à-vis  des  entre- 
preneurs ou  des  soumissionnaires  de  travaux  ,  fournitures,  main- 
d'œuvres  ,  etc.,  seront  continués  et  exécutés  par  la  compagnie,  et 
à  ses  frais  ,  suivant  leur  teneur. 

Les  sommes  retenues  pour  garantie  ,  et  non  soldées  ,  seront  ac- 
quittées par  la  compagnie,  et  de  ses  deniers,  aux  époques  où  elles 
deviendront  exigibles.  L<s  indemnités  de  toute  nature,  réglées  et 
ron  payées ,  seront  également  acquittées  par  la  compagnie  et  de 
ses  deniers. 

La  pièce  intitulée  Etat  des  engagemens  de  l'administration  , 
fait  connaître  l'importance  de  ces  engagemens  au  moment  de  la 
rédaction  de  ladite  pièce  ,  mais  il  faudra  y  ajouter  ceux  qui  pour- 
ront être  contractés  dans  l'intervalle  de  cette  rédaction  à  l'époque 
delà  ratification  du  traité  (1) 

1 1 .  Les  sommes  dépensées  jusqu'au  moment  où  la  concession 
sera  ratifiée  ,  les  indemnités  de  terrains,  bàlimens,  usines  .  etc.  , 
payées  par  l'administration  jusqu'au  même  moment,  les  matériaux 
en  approvisionnement  ,  s'il  en  existe,  si  la  valeur  en  est  complète- 
ment acquittée  aur  fournisseurs  ,  ne  seront  ,  de  la  part  du  Gou- 
vernement, l'objet  d'aucune  répétition  vis-à-vis  de  la  compagnie, 
et  lui  seront  abandonnés  gratuitement ,  sous  la  condition  d'exé- 
cuter les  réserves  et  de  supporter  les  servitudes  dont  l'énonciatiou 
a  élé  introduite  dans  quelques-uns  des  contrats  d'acquisition,  pour 
faciliter  et  accélérer  le  règlement  des  indemnités  sur  quelques  points. 

Quant  aux  terrains  occupés  et  non  payés,  aux  indemnités 
réglées  et  non  soldées  ,  ainsi  qu'aux  matériaux  approvisionnés  et 
dont  le  prix  ne  serait  pas  acquitté  à  l'époque  susdite ,  le  paiement 


(i)  Cet  état  devant  nécessairement  varier  depuis  le  moment  île  sa  pre» 
rnière  rédaction  jusqu'à  celui  «le  la  ratification  du  traité,  tous  les  mois  il 
en  sera  rédigé  un  nouveau  qui  sera  mis  .••ous  les  yeux  des  concurrens,  et 
qui  contiendra  les  modifications,  suppressions  et  augmentations  dont  sera 
susceptible  celui  qui  aura  été  rédigé  dans  le  mois  précédent. 
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de  ces  terrains  ,  indemnités  et  matériaux  ,  demeurent  à  la  cbarge 
de  la  compagnie. 

12.  La  compagnie  exécutera  les  travaux  par  des  moyens  et  des 
agens  de  son  choix  :  elle  sera  tenue  cependant  de  se  soumettre  à 
la  surveillance  de  l'administration. 

Cette  surveillance  ne  s'appliquera  aucunement  aux  détails  de 
l'exécution  des  ouvrages  :  elle  aura  seulement  pour  but  de  procurer 
à  l'administration  l'assurance  que  la  compaguie  ne  ?  écarte  pas  des 
conditions  générales  auxquelles  elle  se  sera  soumise  5  qu'elle  donne, 
par  exemple,  aux  écluses  la  longueur  et  la  largeur  quVxige 
le  système  de  navigation;  qu'elle  creuse  le  canal  sur  les  dimensions 
du  profil  approuve*  ;  qu'elle  construit  tel  pont  avec  la  largeur  de 
voie  ,  le  débouché  et  les  pentes  aux  abords  convenables  ,  etc.  3 
niais,  du  reste,  on  n'imposera  pas  le  choix  de  tel  procédé  plutôt 
que  de  tel  autre  ;  l'adoption  ,  par  exemple,  de  tel  mode  de  fonda- 
lion  ,  si  la  compagnie  croit  qu'il  lui  sera  possible  de  fonder  par  un 
autre  mode  aussi  solidement ,  avec  moins  de  dépenses,  etc. 

13.  Après  l'achèvement  des  travaux,  il  sera  procédé  à  leur  ré- 
ception par  le  préfet ,  assisté  d'un  ingénieur  ,  à  l'effet  de  recon- 
naître si  la  compagnie  a  rempli  exactement  les  obligations  qui  lui 
étaient  imposées.  11  sera  procédé  également,  en  présence  des  mêmes 
commissaires,  à  la  reconnaissance  et  à  la  vériGcation  des  repères 
fixes  et  invariables  que  la  compagnie  aura  dû  faire  poser  préala- 
blement et  a  ses  frais  ,  pour  donner  les  moyens  de  s'assurer,  en 
tout  temps,  si  le  canal  est  tenu  à  sa  protondeur  primitive;  si  le 
mouillage  reste  constamment  le  même,  et  si  la  surface  des  eaux  ne 
s'est  point  insensiblement  relevée  par  l'exhaussement  de  lacunette, 
au  préjudice  des  propriétaires  riverains. 

14.  Le  canal  et  toutes  ses  dépendances  seront  constamment  en- 
tretenus en  bon  état ,  et  de  manière  que  la  navigation  soit  toujours 
libre  et  ouverte,  saui  les  temps  ordinaires  de  chômage,  dont  la 
durée  ne  pourra  excéder  deux  mois.  A  cet  efiet ,  l'état  du  canal  et 
de  toutes  ses  dépendances  sera  reconnu  et  constaté  tous  les  deux 
ans  par  un  commissaire  que  désignera  l'administration. 

Les  frais  d'entretien  ,  les  réparations,  soit  ordinaires  soit  extra- 
ordinaires, seront  entièrement  à  la  charge  de  la  compagnie. 
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15.  Après  l'achèvement  de»  travaux,  la  compagnie  fera  faire  , 
à  ses  frais ,  un  bornage  contradictoire  et  un  plan  cadastral  de  toutes 
les  parties  du  canal  et  de  toutes  ses  dépendances.  Il  sera  dressé  , 
en  même  temps,  un  état  descriptif  des  ponts,  aqueducs,  écluses  , 
déversoirs  et  autres  ouvrages  d'art  qui  devront  être  établis  confor- 
mément aux  conditions  du  présent  traité.  Les  procès-verbaux  de 
hornage ,  le  plan  cadastral  et  IVlat  descriptif  duement  arrêtés  en 
double  expédition,  deviendront  des  annexes  nécessairesdu  procès- 
verbal  de  réception. 

16.  Pour  indemniser  la  compagnie  des  dépenses  quelle  s'engngc 
à  faire  et  des  obigations  qu'elle  contracte  par  les  articles  précé- 
dens,  le  Gouvernement  lui  concède  à  perpétuité  la  jouissance  du 
canal ,  de  toutes  ses  dépendances  et  de  tous  ses  produits,  sauf  les 
réserves  qui  seront  exprimées  dans  le  paragraphe  suivant  et  dans 
l'article  18  subséquent. 

Cette  jouissance  se  compose  :  de  la  perception  des  droits  de 

péage  ,  conformément  au  tarif  annexé  à  la  loi  du  j 

de  l'exercice  du  droit  de  pêche,  de  la  faculté  de  semer  et  de 
planter  sur  les  talus  ,  digues,  levées  et  francs-bords  ,  et  de  celle 
de  concéder  ,  moyennant  redevance  ,  soit  pour  l'établissement  de 
moulins  et  usines,  soit  pour  l'arrosement  des  terres  ,  les  eaux  qui 
ne  seront  pas  nécessaires  à  la  navigation.  Toutefois  ,  l'exercice  du 
droit  de  pêche  ,  la  faculté  de  semer  et  de  planter  ,  celle  de  con- 
céder les  eaux  surabondantes,  ne  s'appliqueront  expressément 
qu'aux  parties  de  canal  artificielles.  Sur  les  points  où  la  navigation 
empruntera  le  lit  des  rivières  naturelles,  la  jouissance  de  la  com- 
pagnie ne  consistera  que  dans  la  perception  des  droits  de  péage. 

Toute  concession  d'eau,  pour  un  usage  quelconque,  n'aura  lieu 
que  par  déversement  superficiel  .  et  l'origine  de  la  prise  d'eau  sera 
barrée  par  un  mur  en  maçonnerie,  dont  le  couronnement  sera 
dérâsé  à  cinq  centimètres  au-dessous  du  plan  supérieur  de  la  tenue 
d'eau  du  canal. 

17.  Seront  mises  à  la  disposition  de  la  compagnie,  à  mesure  des 
verseiuens  successifs,  les  sommes  qui  resteront  encore  disponibles, 
au  moment  de  la  ratification  du  traité,  sur  l'emprunt  autorisé  par 
la  loi  du  Toutefois  ,  le  montant  de  chaqu  versement 
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ne  sera  délivré  qu'autant  que  la  compagnie  justifiera  qu'elle  a  exé- 
cuté des  travaux  pour  une  somme  au  moins  équivalente. 

18.  L'Etat  garantit  le  paiement,  sur  les  deniers  du  Trésor,  du 
nioutant  des  intérêts,  de  la  prime  «près  les  travaux  et  de  la  prime 
d'amortissement  qu'il  s'est  engagé  à  payer  par  lecahier  de  charges 

annexé  à  la  loi  du  (i)j  mais  toutes  les  autres  obligations 

qu'il  a  contractées  vis-à-vis  de  la  compagnie  bailleur  de  fonds, 
sont  essentiellement  transportées  à  la  charge  de  la  compagnie  con- 
cessionnaire du  canal;  en  conséquence,  lecahier  de  charges  pré- 
cité sera  considéré  comme  une  annexe  nécessaire  de  la  présente 
convention  ,  et  la  compagnie  concessionnaire  en  accomplira  toutes 
les  clauses  vis-à-vis  de  la  compagnie  bailleur  de  fonds ,  sauf,  ainsi 
qu'il  a  été  dit  ci-dessus,  le  paiement  des  intérêts  et  des  primes 
dont  le  service  reste  au  compte  du  Trésor.  „ 

19.  Faute  par  la  compagnie,  «près  avoir  été  mise  en  demeure, 
d'avoir  terminé  le  canal  dans  le  délai  fixé  par  l'art.  i*r,  ou  même 
de  pousser  les  travaux  qui  restent  à  faire ,  avec  une  célérité  telle 
que  le  premier  tiers  de  ces  travaux  soit  exécuté  dans  la  première 
moitié  du  délai,  et  les  deux  tiers  au  moins  ù  l'expiration  des  deux 
tiers  de  ce  même  délai  ,  elle  encourra  la  déchéance,  et  il  sera  pourvu 
à  la  continuation  et  à  l'achèvement  du  canal  par  le  moyen  d'une 
adjudication  nouvelle  ,  qu'un  ouvrira  sur  les  clauses  du  présent 
cahier  de  charges.  Celte  adjudication  sera  dévolue  à  celui  des  nou- 
veaux soumissionnaires  qui  mettra  le  plus  haut  prix  aux  dépenses 
faites  antérieurement. 

La  somme  offerte  par  les  nouveaux  concessionnaires  sera  remise 
à  la  compagnie  évincée;  mais  le  Trésor  retiendra  sur  celte  somme 
le  montant  de  celles  qu'il  aura  données  en  vertu  de  l'art  17  pré- 
cédent. Il  retiendra  également,  à  titre  de  dommages  et  iulérêts, 
le  cautionnement  dont  l'importance  sera  stipulée  ci-après. 

Si  les  nouveaux  concessionnaires  s'engagent  purement  et  sim- 
plement à  continuer  les  travaux,  et  à  les  achever  à  leurs  risques  et 


(1)  Voir  pour  la  teneur  des  cahier»  de  charges  annexés  aux  lois  des 
5  août  i8ai  et  14  août  iSa^,  le  Bulletin  des  lois,  N°  470,  année  i8ai>  cl 
55o ,  aimée  i8aa. 
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périls  ,  sans  mettre  aucun  prix  aux  dépenses  faites  antérieurement, 
la  compagnie  évincée  se  retirera  sans  pouvoir  exercer  aucune  pré- 
tention quelconque;  et,  dans  ce  cas  comme  dans  l'autre,  elle 
perdra  tout  droit  sur  son  cautionnement,  et  sur  la  somme  qu'elle 
aura ,  s'il  y  a  lieu  ,  versée  elle-même  pour  le  prix  de  sa  concession. 

20.  Dans  le  cas  où  le  Gouvernement  ordonnerait  ou  autorise- 
rait la  construction  de  nouvelles  routes  royales,  départementales 
ou  vicinales,  ou  de  canaux  ,  qui  traverseraient  le  canal  projeté  ou 
ses  rigoles ,  la  compagnie  ne  pourra  mettre  aucun  obstacle  à  ses 
traversées  ;  mais  toutes  dispositions  seront  prises  pour  qu'il  n'en 
résulte  aucun  obstacle  à  la  navigation  du  canal. 

Toute  exécution  ou  toute  autorisation  de  routes,  de  canaux, 
de  travaux  de  navigation  ,  de  chemins  de  fer ,  soit  dans  la  région 
où  est  ouvert  le  canal ,  soit  dans  toute  autre  région  voisine ,  ne 
pourrait  également  fournir  la  matière  d'une  demande  en  indemnité. 

21.  La  contribution  assise  aujourd'hui  sur  les  terrainsqui  servent 
ou  qui  serviront  d'emplacement  au  canal  et  à  ses  dépendances  , 
sera  exempte  de  toute  augmentation  pendant  le  laps  de  cinquante 
ans.  A  l'expiration  de  la  cinquantième  année,  elle  sera  calculée  , 
conformément  à  la  loi  du  2,5  avril  8i>3,  dans  les  proportions  as- 
signées aux  terres  de  meilleure  qualité.  Ne  seront  pas  comprises , 
dans  la  surface  à  imposer  ,  les  parties  de  canal  creusées  souter- 
raiuement  :  les  batimens  et  magasins  dépendans  de  l'exploitation 
du  canal  seront  assimilés  aux  propriétés  bâties  dans  la  localité. 

22.  La  compagnie  pourra  établir  à  ses  frais,  des  agens  ,  tant 
pour  la  perception  des  droits  que  pour  la  surveillance  des  planta- 
tions, la  conservation  et  l'entretien  des  ouvrages,  la  manœuvre 
des  écluses,  des  ponts  mobiles,  etc.  ;  toutefois  les  conducteurs 
non  embrigadés,  piqueurs,  éclusiers,  gardes  et  autres  agens  se- 
condaires ,  présentement  attachés  au  service  des  travaux  et  du 
canal ,  ne  pourront  être  licenciés  par  la  compagnie  qu'au  bout 
d'une  année  ,  à  dater  de  la  ratification  de  la  concession  ,  à  moins 
de  fautes  graves  qui  puissent  motiver  ce  renvoi  avant  ce  terme  : 
ils  recevront  de  la  compagnie  ,  pendant  le  cours  de  cette  année  , 
les  mêmes  traitemenset  salaires  qu'ils  recevaient  du  Gouvernement. 

23.  La  compagnie  aura  la  faculté  ,  en  se  conformant  aux  lois 
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el  réglemens  sur  la  matière  ,  de  former  une  société  pour  la  réu- 
nion des  fonds  nécessaires  à  son  entreprise. 

Les  actes  auxquels  donnera  lieu  la  formation  de  la  société,  ne 
seront  tenus  pour  l'enregistrement  ,  qu'au  droit  fixe  d'un  franc. 

24.  A  l'appui,  et  pour  la  garantie  de  sa  soumission,  la  compa- 
gnie de\ra,  préalablement  à  l'adjudication,  avoir  effectué  à  la  caisse 
des  dépôts  et  consignations ,  le  dépôt  d'une  somme  égale  an  ving- 
tième de  lVvaluation  des  dépenses  qui  restent  à  faire.  Cette  somme 
pourra  être  déposée  en  numéraire  ou  en  inscriptions  de  rentes  de 
cinq  ou  trois  pour  cent  (valeur  nominale)  en  annuités  ou  autres 
effets  du  Trésor ,  avec  transfert,  au  profit  de  la  caisse  ,  de  celles  de 
ces  valeurs  qui  seraient  nominatives  ou  à  ordre. 

Ce  dépôt  ne  sera  rendu  qu'après  la  réception  définitive  de  tous 
les  travaux. 

a5  Toutes  les  contestations  qui  pourraient  s'éléver  entre  l'admi- 
nistration et  la  compagnie,  sur  l'interprétation  des  clauses  et  con- 
ditions de  la  présente  convention  ,  seront  jugées  adininistratlveinent 
par  le  conseil  de  préfecture  du  département  d  ,  sauf  le  re- 
cours au  conseil-d'état. 

» 

DES  ROUTES  ET  DES  CANAUX. 

PAR  UN  INGÉNIEUR  DES  PONTS  ET  CHAUSSÉE  S. 

...  DOC*  

Pour  mettre  nos  routes  en  bon  état,  «l  faut  beaucoup  de  fonds  • 
toute  personne  qui  a  réfléchi  sur  ce  sujet  en  convient.  Le  public 
qui  trouve  déjà  si  lourdes  les  charges  imposées  par  l'Etat,  on  con- 
vient plus  difficilement ,  parce  qu'en  général  l'opinion  des  hommes 
est  un  peu  guidée  par  l'intérêt  :  il  pense  que  si  des  fonds  plus  con- 
sidérables sont  nécessaires,  un  meilleur  emploi  de  ces  fonds,  une 
meilleure  organisation  de  ce  service  le  sont  tout  autant.  Pour  moi 
je  suis  loin  d'en  convenir  $  et  je  pense  que  ce  qui  manque  c'est 
l'argent,  et  non  les  hommes  capables  de  le  dépenser  utilement. 
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Toutefois,  je  crois  qu'on  pourrait  peut-être  À  la  fois  satisfaire 
et  éclairer  l'opinion  publique  sur  ce  point,  et  même  améliorer  l'état 
de  nos  communications  (au  moins  en  ce  qui  concerne  les  routes  ) 
en  adoptant  une  nouvelle  législation  sur  ce  sujet.  Qu'on  aban- 
donne à  chaque  canton  l'emploi  d'une  partie  des  fonds  qu'il  verse 
nu  Trésor,  à  charge  de  réparer  et  entretenir  ses  routes;  qu'on 
lui  accorde  même,  si  ces  fonds  sont  par  lui  reconnus  insuffisans  , 
le  droit  d'établir  des  barrières  à  péages;  par-là  les  personnes  du 
pays,  qui  sont,  évidemment,  le  plus  intéressées  au  bon  état  des 
toutes  qui  le  traversent,  n'auront  plus  le  droit  de  se  plaindre, 
puisqu'elles  -  mêmes ,  formant  une  assemblée  de  commissaires  ad 
hoc ,  soigneront  leurs  intérêts;  elles  s'éclaireront  sur  l'étendue  de 
leurs  besoins,  en  cherchant  elles-mêmes  a  y  satisfaire  avec  leurs 
propres  moyens  et  les  conseils  salutaires  des  ingénieurs;  vraisem- 
blablement même  elies  amélioreront  l'état  des  communications  à 
cause  de  la  liberté  qu'elles  auront  de  se  procurer  tous  ks  fonda 
nécessaires,  et  de  la  surveillance  très  multipliée  qui  serait  exercée 
par  elles  sur  les  ouvriers  employés  X  l'entretien  des  routes,  et  sur 
la  police  de  ces  voies  de  communication.  En  un  mot,  le  projet  de 
législation  des  routes,  proposé  par  M.  Cordicrdans  le  second  tome 
de  son  ouvrage  publié  récemment,  et  qui  est  fondé  sur  ce  principe, 
nous  parait  devoir  produire  immanquablement  de  bons  résultats  , 
mais  seulement  eu  ce  qui  concerne  l'entretien;  car,  pour  des  cons- 
tructions et  rectifications  de  routes,  il  est  indispensable  que  l'ad- 
ministration seule  en  décide  ,  afin  qu'elles  soient  faites  dans  l'in- 
térêt général  et  non  dans  celui  de  l'aristocratie  canlonnale.  11  est 
bien  à  désirer  que  le  Gouvernement  s'occupe  enfin  sérieusement 
d'un  objet  qui  réclame  si  vivement  sa  sollicitude.  Espérons  que  , 
lorsque  le  temps  en  sera  venu  ,  le  projet  de  M.  Cordier,  ou  tout 
autre  qui  assure  à  cette  branche  importante  du  service  public  des 
moyens  d'exécution  plus  développés,  sera  pris  en  considération. 

Quant  à  la  navigation  ,  M.  Cordier  veut,  avec  raison  sans  doute, 
qu'on  donne  a  des  associations  les  canaux  et  les  rivières;  il  répèle 
sans  cesse  que  le  Gouvernement  doit  laisser  faire  les  capitalistes  à 
leurs  risques  et  périls,  en  leur  imposant  cependant  cette  garantie, 
qu'ils  fassent  choix  de  leurs  ingénieurs  dans  le  corps  si  éclairé  des 
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ponts  et  chaussées.  Mais  nous  rappellerons  à  M.  Cordier  que  non- 
seulement  on  laisserait  faire  tous  les  capitalistes  qui  se  présente- 
raient, mais  encore  qu'on  les  a  engagés  par  tous  les  moyens  à  se 
charger  de  l'exécution  des  travaux;  je  crois  que  l'administration 
est  aussi  convaincue  que  lui  que  c'est  là  la  seule  nianiîre  de  réussir; 
on  a  pu  s'en  persuader  en  lisant  les  observations  de  M.  Becquey 
sur  le  rapport  de  M.  le  comte  Molé,  et  les  discours  prononcés 
par  cet  administrateur  dans  Lien  des  circonstances  devant  les  Cham- 
bres. Malheureusement  personne  ne  veut  se  charger  de  l'exécution 
de  ces  travaux;  et  on  devait  s'y  attendre,  parce  que  les  capitaux 
sont  trop  rares  chez  nous  pour  qu'on  les  consacre  à  des  entreprises 
de  ce  genre;  le  profit  qui  en  résulte  est  trop  éventuel  et  trop  éloi- 
gné. Lorsqu'on  n'a  point  de  capitaux  surabondans ,  il  est  tout 
simple  qu'on  veuille  jouir  du  revenu  dés  à  présent ,  et  il  y  a  pour 
cela  mille  moyens  que  tout  homme  raisonnable  et  soigneux  de  sa 
fortune  préférera  aux  canaux. 

En  Angleterre,  les  circonstances  sont  bien  différentes;  il  y  existe 
une  masse  prodigieuse  de  capitaux.  La  législation  anglaise,  dé- 
pouillant les  cadets  de  toute  propriété  foncière ,  les  expulse  en 
quelque  sorte  du  sol  natal  ;  ils  se  répandent  dans  toutes  les  con- 
trées du  globe,  et  surtout  dans  l'Inde;  là,  aidés  par  la  force  de 
leur  Gouvernement  el  profitant  de  la  faiblesse  de  ces  populations  à 
demi  civilisées,  ils  exploitent  le  pays  le  plus  riche  de  la  terre,  ne 
laissant  à  l'indolent  Indou  que  ce  qu'il  faut  pour  satisfaire  aux 
premiers  besoins  de  la  vie.  Ils  amassent  rapidement  des  trésors 
qu'ils  rapportent  dans  leur  patrie.  Leur  esprit  de  spéculation  ne 
s'arrête  pas  là;  ils  placent  ces  fonds  dans  des  entreprises  plus  ou 
moins  chanceuses,  mais  tontes  profitables  au  pays.  Et  qu'importe 
à  celui  qui  possède  des  millions  de  superllu,  que  ces  millions  rap- 
'  portent  2  ,  1  ,  et  même  1/2  pour  100;  cela  ne  vaut-il  pas  mieux 
que  de  les  entasser  dans  des  colfres?  En  France,  où  les  capitaux 
sont  si  peu  abondans  comparativement  à  l'Angleterre ,  il  faut,  de 
toute  nécessite,  si  l'on  veut  créer  des  voies  de  communication  ,  et 
si  le  Gouvernement  persiste  à  ne  pas  employer  en  temps  de  paix 
les  bras  qui  attendent  la  guerre  pour  s'occuper,  il  faut,  dis-jc> 
pour  décider  quelques  capitalistes  à  exécuter  des  travaux  publics, 
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leur  assurer  un  bénéfice  certain  ,  considérable  ,  et  pas  éloigné  ;  et 
les  sacrifices  nécessaires ,  quelque  onéreux  qu'ils  puissent  paraître* 
a  l'Etat ,  lui  seront  cependant  d'un  immense  avantage  si  Ton  en 
calcule  les  conditions  avec  équité  ;  car  les  bénéfices  que  la  naviga- 
tion intérieure  procurera  à  l'État  dans  la  suite  sont  immenses,  et 
qu'il  est  du  devoir  de  ceux  qui  président  aux  intérêts  du  pays  de 
penser  au  moins  autant  à  l'avenir  qu'au  présent;  car  le  pays  est 
impérissable,  et  sa  prospérité  future  ne  peut  être  indifférente  à 
ceux  qui  veulent  le  gouverner  avec  sagesse.  Qu'on  se  rappelle  bien 
cet  axiome ,  que  l'avenir  sera  le  présent  ;  et  alors,  on  ne  sera  pas 
arrêté  par  la  considération  de  quelques  millions  payés  annuelle- 
ment pendant  quelques  années  pour  assurer  les  bases  d'une  pros- 
périté publique  certaine,  évidente,  et  qui  durera  autant  que  le  sol. 
Il  s'agit  donc  de  trouver  quelque  combinaison  financière  propre  à 
satisfaire  équitablement  les  prétentions  des  compagnies,  qui  se 
chargeront  de  l'exécution  à  leurs  risques  et  périls. 

Prenons  pour  exemple  un  canal  dont  le  projet  soit  rédigé  par 
quelqu'un  de  nos  habiles  ingénieurs ,  et  dont  l'estimation  s'élève 
à  80  millions. 

Je  suppose  qu'on  ait  la  volonté  bien  ferme  de  faire  jouir  la  France 
de  cette  voie  de  communication  dans  dix  ans. 

Les  exhorbitantes  indemnités  de  terrains  qu'il  faut  souvent  ac- 
corder pour  créer  des  ouvrages  de  ce  genre  étant  la  principale  cause 
des  augmentations  considérables  qui  ont  eu  lieu  au-delà  des  éva- 
luations dans  la  plupart  des  canaux  ,  il  nons  semble  quUl  faudrait, 
pour  ne  pas  efl rayer  une  compagnie  exécutante  ,  que  le  Gouverne- 
ment consentît  à  payer  une  partie,  par  exemple,  moitié  de  toutes 
les  indemnités  de  terrains  pour  le  règlement  desquelles  on  aurait 
été  obligé  de  recourir  à  faction  des  tribunaux.  Par  le  moyen  de 
cette  subvention,  la  compagnie  exécutante  pourrait  se  mettre,  sans 
payer  des  frais  par  trop  élevés  ,  en  possession  des  terrains. 

Le  canal  devrait  être  partagé  en  dixièmes,  c'est-à-dire,  en  par- 
ties dont  l'exécution  serait  estimée  devoir  coûter  le  dixième  du 
tout,  ce  qui  serait  facile  à  la  simple  inspection  du  projet. 

Chacun  de  ces  dixièmes  deviail  ctre  successivement  exécute % 


Digitized  by  Google 


564  ROUTES  ET  C A HAUT. 

année  par  année,  en  suivant  un  ordre  prescrit  par  le  Gouverne- 
ment. 

Lorsqu'au  bout  (le  la  première  année  la  compagnie  aurait  entiè- 
rement achevé  le  dixième  voulu ,  un  ingénieur,  commissaire  du 
Gouvernement,  le  constaterait,  et ,  sur  son  certificat,  le  Trésor 
paierait  à  la  compagnie  une  somme  de  400,000  fr.  ,  comme  rente 
du  capital  employé  à  cette  construction. 

Si  la  compagnie  n'avait  pas  exécuté  son  dixième  dans  son  année, 
elle  n'aurait  pas  rempli  ses  engageiuens,  et  dès  lors  elle  devrait 
être  passible  de  la  déchéance  de  ses  droits ,  ou  plutôt  de  fortes 
amendes. 

Si  elle  avait  exécuté  deux  dixièmes,  une  somme  de  800,000  fr. 
lui  serait  comptée.  On  n'admettrait  pas  de  fraction  de  dixième. 

L'année  suivante,  une  nouvelle  inspection  de  l'ingénieur  du 
Gouvernement,  constatant  que  le  premier  dixième  a  été  maintenu 
en  bon  état  et  que  le  second  est  terminé,  provoquerait  le  paiement 
de  800,000  fr. 

Ainsi  de  suite,  d'année  en  année,  jusqu'à  la  dixième,  où  le  ca- 
nal serait  entièrement  terminé  au  plus  tard  ,  et  où  serait  payée  la 
somme  de  4  millions. 

En  outre,  la  compagnie  serait  mise  en  droit  de  percevoir  on 
péage  de  quinze  ou  dix  centimes  ,  par  exemple ,  par  mille  kilo- 
grammes et  par  kilomètre}  elle  pourrait  percevoir  ce  péage  dans 
les  dixièmes  terminés  avant  l'ouverture  de  toute  la  ligne  de  navi- 
gation. 

La  concession  à  la  compagnie  étant  perpétuelle,  elle  sera  char- 
gée de  l'administration  et  de  l'entretien  ,  charges  qui  commence- 
ront du  moment  de  l'achèvement  des  travaux.  Je  suppose  celte 
charge  évaluée  à  2  millions. 

A  partir  de  l'époque  de  l'achèvement  des  travaux  (  fin  de  la 
dixième  année)  l'état  devrait  encore  payer  pendant  plusieurs  an- 
nées, par  exemple,  dix  ans,  les  4  millions  de  rente,  lesquels  , 
joints  au  péage  (nécessairement  très  peu  productif  au  commence- 
ment), seraient  suffisans  pour  représenter  l'intérêt,  et  les  charges 
d'entretien  et  d'administration.  A  la  fin  du  délai  fixé  le  Gouverne- 
ment ferait  constater  annuellement  quel  a  été  le  produit  brut  du 
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j>èage$  s'il  n'est  pas  de  6  millions  il  paiera  la  somme  nécessaire 
pour  compléter  ces  6  millions,  sans  toutefois  que  cette  subvention 
fourni  *  par  le  Trésor  puisse  jamais  excéder  les  4  millions  précé- 
demment payés.  Il  faudrait  que  le  gouvernement  continuât  à  four- 
nir le  supplément  nécessaire  pour  compléter  6  millions  jusqu'à  ce 
qu'enfin  le  produit  du  péage  atteignît  ce  taux. 

Aussitôt  après  celte  époque  la  compagnie  serait  abandonnée  a 
ses  propres  moyens ,  sans  qu'elle  pût  réclamer  pour  une  diminution 
de  produit  dans  les  années  subséquentes. 

On  objectera  sans  doute  à  ce  système  ,  qu'en  définitif  il  fera 
pent-étre  payer  ù  l'Etat  une  somme  au  moins  équivalente  à  celle 
nécessaire  pour  la  construction  du  canal  en  question,  et  qu'il  se- 
rait bien  préférable  d'appliquer  les  mêmes  fonds  directement  aux 
travaux  dirigés  par  l'administration  elle-même  sans  appeler  au- 
cune compagnie  à  y  prendre  part.  Alors  le  canal  serait  la  propriété 
de  FÉtat ,  ses  revenus  entreraient  au  Trésor,  et  avec  le  temps  cou- 
vriraient les  dépenses. 

Ce  raisonnement  serait  très  juste,  si  l'on  pouvait  espérer  que  le 
Gouvernement  exécutât  ses  projets  en  quelques  années;  mais  il 
n'en  sera  rien.  J'admets  qu'on  applique  annuellement  les  fonds  que 
je  propose  d'allouer  à  la  compagnie  à  la  construction  du  canal; 
bientôt  une  guerre  ou  quelque  autre  besoin  pressant  se  fera  sentir; 
les  travaux  seront  suspendus  et  resteront  ainsi  pendant  nombre 
d'années;  on  laissera  même  dépérir  ce  qui  sera  déjà  fait,  et  la 
raison  en  est  simple  :  il  est  tout  naturel  qu'un  besoin  senti  vive- 
ment fasse  oublier  et  négliger  tout-à-fait  l'espoir  d'un  revenu  en- 
core éloigné  ,  et  dont  on  ne  sent  pas  la  nécessité. 

Si  l'on  veut  réellement  que  la  chose  s'exécute,  il  faut  que  le  Gou- 
vernement en  prenne  rengagement  non  avec  lui-même,  parce  que 
de  tels  engagemens  ne  le  lient  en  aucune  manière,  mais  avec  d'au- 
tres individus;  car  alors  il  y  aura  obligation  formelle,  et  il  faudra 
nécessairement  que  le  projet  s'exécute,  et  s'exécute  bientôt,  puis- 
qu'on ne  peut  supposer  que  le  Gouvernement,  quoiqu'il  arrive, 
manque  à  ses  engagemens  pécuniaires  vis-à-vis  de  nos  capitalistes. 

Qu'importe,  après  tout,  que  les  revenus  du  canal  n'entrent  point 
dans  les  coffres  de  l'État ,  ils  enrichiront  toujours  le  pays  ;  et  d'ail- 
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leurs  ces  revenus,  une  fois  le  canal  établi,  sont  le  moindre  des 
avantages  qu'il  procure  ;  il  faut  l'abandonner  ù  ceux  qui  l'ont  exé- 
cuté 5  ce  qui  augmente  bien  autrement  la  richesse  de  l'Etat ,  c'est 
la  plus  value  des  propriétés  avoisinantes  5  c'est  une  consomma  lion 
prodigieusement  augmentée  dans  tout  le  pays  traversé  ;  c'est  en  un 
mot  l'augmentation  de  richesse  de  beaucoup  de  particuliers.  Ce  n'est 
que  sous  ce  rapport  que  l'entreprise  d'un  canal  est  une  bonne  spé- 
culation pour  l'État  s  et  le  péage  est  peu  de  chose  en  comparaison, 
tandis  qu'il  est  beaucoup  pour  les  individus  qui  y  ont  consacré 
leur  fortune. 

Que  si  l'on  trouve  en  définitif  que  les  charges  que  ce  mode  impo- 
serait à  l'État  sont  trop  lourdes,  il  faut  y  renoncer  ;  il  faut  nous 
décider  à  traîner  encore  péniblement  nos  marchandises  dans  les 
vieilles  et  profondes  ornières  de  nos  routes  royales,  et  nous  passer 
d'un  système  de  navigation  intérieure  jusqu'à  l'époque  a  laquelle 
nos  capitaux  seront  devenus  surabondans,  époque  qui  vraisembla- 
blement est  encore  bien  loin  dans  l'avenir. 

DE  LA  NÉCESSITÉ 

DE  RÉFORMER  L'ACADÉMIE  ET  LES  ÉCOLES  D'ARCHITECTURE, 
POUR  LES  RECONSTITUER  SUR  DE  NOUVELLES  BASES. 

PROPOSITION  r>'lW  NOUVEAU  PLAN  D'ORGANISATION  ET  ^ENSEIGNE- 
MENT EN  HARMONIE  AVEC  l'ÉTAT  ACTUEL  DES  CONNAISSANCES 
SCIENTIFIQUES. 

PAR  M««  JEANNIN, 

ATTACHÉ  AU  MIMSTERB  DE  l'iWTÉRIBUR.  -  FROFES-fCUR.  DE  MATHÉMATIQUES. 

III»  Article  (  Voyez  page  358  ). 


Nous  avons  passé  en  revue  ,  dans  notre  second  article,  la  com- 
position de  l'académie  et  de  l'école  d'architecture  ,  sous  le  rapport 
du  personnel.  Afin  de  porter  une  plus  grande  conviction  dans  l'es- 
prit de  nos  lecteurs ,  sur  la  nécessité  de  réformer  ces  deux  établis- 
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aemens  pour  les  reconstituer  sur  de  nouvelles  bases  ,  il  est  indis- 
pensable que  nous  analysions  les  principaux  ouvrages  qui  ont  été 
composés  par  les  architectes,  sur  toutes  les  parties  de  Fart  de  bâtir. 
Cette  analyse  servira  en  même  temps  à  démontrer  que  ces  artistes, 
loin  de  marcher  dans  la  carrière  des  sciences  en  raison  directe  des 
progrès  de  ces  m  ('mes  sciences ,  comme  les  ingénieurs  ,  ne  la  par* 
courent  qu'à  pas  rétrogrades. 

EXAMEN  DES  PRINCIPAUX  OUVRAGES  QUI  ONT  ÉTÉ  PUBLIÉS  PAR,  LES 
ARCHITECTES  SUR  TOUTES  LES  PARTIES  DE  L*ART  DE  BATIR. 

Les  premiers  ouvrages  que  nous  analyserons  sont  ceux  de  M.  Le- 
brun, architecte,  ancien  éîève  de  l'école  polytechnique.  Nous  noua 
empressons  d'autant  plus  de  remplir  cette  tâche  ,  qu'en  ce  moment 
ces  ouvrages  deviennent  l'objet  de  critiques  et  d'attaques  dirigées 
contre  l'auteur  ,  par  des  hommes  auxquels  il  est  impossible  de  con- 
tester de  vastes  connaissances  dans  les  sciences  physiques  et  ma- 
thématiques. D'un  autre  côté  ,  comme  cet  architecte  se  plaint  de- 
puis long-temps,  de  n'avoir  jamais  été  écouté  ni  compris  de  per- 
sonne $  qu'il  attribue  aux  intrigues  académiques  et  aux  coteries 
des  écoles ,  le  non-succès  des  ouvrages  qu'il  a  publiés  depuis  vingt- 
deux  ans  environ,  pour  régénérer  la  science  de  l'architecture  : 
qu'il  n'a  cessé  jusqu'à  ce  jour  de  provoquer  un  examen  sérieux  et 
approfondi  de  ses  découvertes,  les  seules  qui  soient ,  selon  lui ,  ca- 
pables de  produire  des  édifices  parfaits  en  tout  genre  ;  qu'il  a  tou- 
jours protesté  contre  les  articles  dans  lesquels  ses  principes  étaient 
attaqués,  parce  qu'on  éludait  le  fond  pour  ne  s'attacher  qu'à  la 
forme  et  au  style  de  ses  ouvrages,  il  est  bien  juste  sans  doute  de 
s'occuper  sérieusement  de  l'examen  du  système  de  M.  Lebrun. 
Nous  allons  faire  en  sorte  de  procéder  à  cet  examen  avec  impar- 
tialité. 

EXAMEN  DES  OUVRAGES  DE  M.  LEBRUN,  ARCHITECTE. 

M.  Lebrun  ,  de  Douai ,  a  publié  les  ouvrages  suivans  : 

1°  Théorie  de  V Architecture  grecque  et  romaine  dédaite  de 

l'analyse  des  monumens  antiques.  Paris,  1807:  in-P de  14  feuilles 

et  26  planches. 
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2°  Formation  des  quatre  Ordres  de  V Architecture  grecque. 
Pari»,  1816  ,  in-8°  oblong  ,  avec  un  grand  nombre  de  planches. 

3°  Mémoire  à  la  Chambre  des  députés  contre  V enseignement 
de  V École  d' Architecture  ,  appuyé  de  la  correction  du  Panthéon 
Français.  1817,  in-4ft  avec  planches. 

4°  Pétition  à  la  même  Chambre  ,  sur  le  même  sujet,  1818  , 

in-4°. 

5°  Appel  aux  savans  ,  aux  ingénieurs  et  aux  géomètres  dans 
V examen  des  principes  retrouvés  de  r Architecture  ;  et  au  Gou- 
vernement, pour  l'admission  de  ces  mêmes  principes  dans  l'en- 
seignement de  cette  science.  Paris,  182  >,  in-4°  avec  planches. 

6°  Mémoire  adressé  au  Roi  en  son  conseil ,  contre  l'enseigne- 
ment professé  dans  les  Ecoles  d%  Architecture  et  sur  les  abus  que 
ce  mode  d'enseignement  introduit  dans  les  constructions  publi- 
ques. Paris,  1821  ,  in-4°. 

7°  Mémoire  sur  la  correction  de  la  salle  d*  Opéra  provisoire  , 
construite  d'après  les  plans  de  M.  Debret.  Paris  ,  1822  ,  in-4°  , 
avec  planches. 

8°  Précis  universel  sur  la  Statique  des  voûtes  et  sur  leur 
formation,  constituées  en  mêmes  principes  de  statique  et  de  forme 
que  dans  les  élémens  de  l'architecture  grecque.  Paris,  1828, 
in- 4°  de  35  pages  et  3  planches  ;  chez  Mansut  fils  ,  libraire  ,  rue 
de  PEcole  de  Médecine  ,  n°  4. 

9°Cours  écrit  de  V  Architecture  grecque  et  romaine ,  démontrée 
et  appliquée  à  l'usage  de  tous  ,  d'après  ses  véritables  principes  de 
forme  ,  de  proportion  et  de  stabilité  ;  divisé  en  six  leçons  accom- 
pagnées chacuue  de  la  rectification  d'un  des  monumens  de  Paris. 
Chaque  leçon  se  compose  d'une  brochure  in -8°  de  20  à  3o  pages 
de  texte  ,  el  d'un  atlas  in-4°  de  une  ou  deux  planches. 

Indépendamment  des  ouvrages  que  nous  venons  d'énumérer  , 
M.  Lebrun  a  publié  plusieurs  articles  sur  l'architecture  ,  dans  un 
Recueil  qui  a  cessé  de  paraître  ,  et  qui  avait  pour  titre  :  Annales 
des  Bdtt'mens. 

On  voit  d'après  ce  qui  précède  que  les  écrits  de  cet  architecte 
sont  nombreux  5  mais  ils  n'ont  qu'un  seul  et  même  objet  :  la 
stabilité  des  Edifices;  ils  se  réduisent  tous  à  son  Précis  universel 
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sur  la  statique  des  voûtes  et  au*  leçons  d'architecture  que  Pau  te  or 
fait  insérer  dans  le  Journal  du  Génie  Civil  avant  de  les  publier  sé- 
parément; et  encore  voit-on  se  reproduire  dans  les  leçons,  une 
partie  des  propositions  qui  figurent  dans  le  Précis  universel ,  en 
sorte  qu'à  la  rigueur  tous  les  ouvrages  de  M.  Lebrun  se  réduiront 
en  définitive  à  son  Cours  écrit. 

Les  Mémoires  que  cet  architecte  a  adressés  à  la  Chambre  des 
députés  ayant  été  repoussés  en  dernier  résultat,  par  des  fins  de 
non- recevoir  ,  M.  Lebrun  a  eu  recours  au  Roi  en  son  conseil  ,  et 
il  n'a  pas  obtenu  meilleur  accueil.  C'est  ce  qui  l'a  déterminé  à 
>  imprimer  un  appel  aux  savans  ,  aux  ingénieurs  et  aux  géomètres , 
pour  les  engager  à  examiner  sérieusement  des  propositions  de  sta- 
tique démontrées  graphiquement  et  appliquées  aux  plates-bandes 
et  aux  voûtes  de  manière  à  obtenir  ce  qu'il  appelle  la  stabilité  : 
ces  démonstrations  graphiques    qu'il  prétend  avoir  inventées 
et  l'application  des  propositions  qui  en  sont  l'objet ,  4  1*  nouvelle 
théorie  de  stabilité ,  ne  paraissent  pas  avoir  été  goûtées  ni  même 
lues  des  savans,  des  ingénieurs  et  des  géomètres  ,  car  aucun  n'en  a 
parlé.  Il  faut  convenir  que  M.  Lebrun  n'a  pas  été  heureux  après 
s'être  donné  tant  de  peine  pour  l'art  ou  la  science  archi tectonique. 
Il  y  avait  là,  en  efiet  y  de  quoi  décourager  l'auteur  le  plus  tenace  ; 
mais  cet  architecte ,  qui  nous  parait  doué  d'une  persévérance  à 
toute  épreuve  ,  ne  s'est  pas  laissé  rebuter  par  l'indillerence  de 
ceux  qui  n'ont  pas  daigné  répondre  à  son  appel ,  ni  par  les  traits 
acérés  des  auteu  rs  qui  ont  entrepris  de  le  combattre  avec  les  ar- 
mes du  ridicule  et  du  sarcasme  :  il  continue  de  poursuivre  la  car- 
rière dans  laquelle  il  s'est  lancé  pour  régénérer  un  art  ou  une 
science  qui  doit  exercer  une  si  grande  influence  sur  le  bien-être 
des  peuples  civilisés. 

Lorsque  nous  avons  rendu  compte  avantageusement  ,  et  d'une 
manière  générale  (  pages  5i6  et  suivantes  du  premier  volume  du 
Journal  du  Génie  civil)  ,  du  Précis  universel  sur  la  Statique  des 
voûtes  ,  nous  nous  sommes  un  peu  trop  abandonné  au  prestige  qui 
environne  en  quelque  sorte  tout  homme  qui  se  recommande  à  la 
société  par  le  titre  d'ancien  élève  de  l'Ecole  polytechnique.  Noua 
avions  perdu  de  vue  qu'indépendamment  des  sujets  sortis  fruits 
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secs  de  cette  école  après  y  avoir  été  admis  trop  légèrement  ,  un 
grand  nombre  d'autres  élèves,  à  l'époque  de  la  fondation  de  ce  cé- 
lèbre établissement,  se  dispensaient  de  suivre  les  cours  et  se  con- 
tentaient des  seules  connaissances  mathématiques  qui  avaient  mo- 
tivé leur  admission.  D'un  aulre  côté  ,  nous  étions  pénétré  de  cette 
idée  que  M.  Lebrun  n'avait  eu  d'autre  but  ,  en  publiant  ses  ou- 
vrages ,  que  de  mettre  l'architecture  à  la  portée  des  personnes  peu 
versées  dans  l'étude  des  mathématiques;  que  son  intention  était 
d'appuyer  les  principes  de  cette  science  sur  les  simples  notions  de 
la  géométrie  et  de  la  statique  élémentaires.  Sous  ce  dernier  point 
de  vue  ,  et  si  ses  ouvrages  eussent  été  écrits ,  nous  ne  dirons  pas 
élégamment,  mais  avec  clarté  et  simplicité,  il  aurait  rendu  de 
très-grands  services  aux  élèves  ,  car  nous  ne  pensons  pas  qu'aucun 
ouvrage  des  maîtres  de  l'art  puisse  servir  de  guide  certain  dans 
cette  partie  des  connaissances  humaines.  Mais  aujourd'hui  que 
nous  reconnaissons  que  M.  Lebrun  a  voulu  aller  beaucoup  plus 
loin  ;  qu'il  affirme  que  les  ouvrages  de  nos  ingénieurs  les  plus 
célèbres  ,  sur  la  construction ,  ne  sont  que  des  tours  de  force 
scientifiques  plutôt  propres  à  entraver  l'art  de  bâtir  qu'à  l'aider  ; 
qu'au  lieu  de  se  renfermer  dans  l'application  de  son  système  à  la 
construction  des  édifices,  seule  partie  à  laquelle  ce  système  soit 
peut-être  raisonnablement  applicable ,  il  prétend  l'introduire  dans 
la  construction  des  ponts  en  pierre  à  grandes  portées,  des  ponts  en 
fer  et  des  ponts  suspendus  ;  qu'il  ne  se  borne  pas  à  rectifier  à  l'aide 
de  ses  principes,  les  édifices  des  architectes,  et  qu'il  veut  en- 
core étendre  ses  rectifications  à  tous  les  travaux  du  génie  civil 
et  militaire  ,  il  est  de  notre  devoir  d'examiner  avec  la  plus  scru- 
puleuse attention  la  théorie  de  stabilité  de  ce  réformateur  ,  afin  de 
l'apprécier  à  sa  juste  valeur  et  de  voir  enfin  jusqu'à  quel  point  on 
peut  l'appliquer  à  tous  les  genres  de  construction.  Cet  examen 
aura  en  outre  l'avantage  de  fixer  les  idées  sur  une  lutte  opiniâtre 
engagée  depuis  près  d'un  quart  de  siècle  entre  M.  Lebrun  et  les 
architectes. 

i°  Déclaration  de  Al.  r.ebrun. 

Le  Précis  universel  sur  la  Statique  des  voûtes  n'est  point  pré- 
cédé, comme  c'est  l'usage  dans  presque  tous  les  livres,  d'une  Pré- 
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face  écrite  avec  modestie,  pour  faire  connaître  succinctement  le  but 
de  l'ouvrage,  M.  Lebrun  a  pensé  que  le  titre  emphatique  de  cet 
ouvrage  exigeait  quelque  chose  de  mieux  :  on  voit  qu'il  a  voulu 
viser  à  l'effet ,  en  remplaçant  la  préface  par  une  déclaration  dans 
laquelle  il  se  donne  gratuitement  le  titre  d'AUTEun  des  principes 
retrouves  de  F Architecture  grecque  ,  persuadé  sans  doute  que 
personne  ne  s'avisera  de  le  lui  contester.  Ensuite  cette  déclaration 
qui  décèle  d'un  bout  à  l'autre  l'insatiable  amour-propre  de  l'auteur, 
est  écrite  dans  un  style  amphibologique  et  tellement  préten- 
tieux que  nous  ne  pouvons  résister  au  désir  d'en  citer  quelques 
passages. 

«  Le  dévouement  sans  bornes  dans  lequel  je  suis  entraîné  de- 
»  puis  vingt  ans  pour  l'architecture,  m'ayant  conduit  constam- 
»  ment  dans  la  découverte  de  ses  principes  fondamentaux  ,  je  me 
»  trouve  forcé  d'expliquer  en  public  leur  importance  pour  les 
»  écoles ,  et  je  regarde  comme  utile  à  ma  réputation  la  présente 
»  déclaration  justifiée  en  général  par  mes  ouvrages  ,  etc.  » 

On  voit  clairement  par  ce  paragraphe  que  M.  Lebrun  est  sûr 
d'avoir  découvert  les  principes  fondamentaux  de  l'architecture 
grecque,  et  cette  certitude,  il  la  fonde  uniquement  sur  son  dé- 
vouement sans  bornes  qui  dure  depuis  vingt  ans.  Il  faut  convenir 
que  si  Pythagore  ne  nous  avait  pas  donné  d'autre  preuve  de  sa 
fameuse  proposition  du  carré  de  l'hypoténuse,  que  la  déclaration 
du  dévouement  sans  bornes  qu'il  aurait  mis  dans  ses  recherches, 
ce  dévouement  eût- il  duré  vingt  siècles,  nous  serions  forcés  de  ré- 
voquer la  géométrie  en  doute.  Cependant  M.  Lebrun  nous  paraît 
plus  exigeant  que  ne  l'eût  été  Pythagore,  car  il  ne  veut  pas  qu'on 
témoigne  la  moindre  incertitude  sur  les  propositions  qu'il  émet 
sans  preuves. 

Dans  la  même  phrase  ,  le  nouveau  professeur  annonce  qu'/Y  se 
trouve  forcé  d'expliquer  en  public  l'importance  des  principes  fon- 
damentaux qu'il  dit  avoir  découverts.  Comment ,  et  par  qui  est-il 
forcé  de  donner  ces  explications?  Personne  ue  peut  lui  imposer 
d'obligation  a  ce  sujet  $  c'est  de  son  propre  mouvement  et  dans 
l'intérêt  seul  de  la  science  qu'il  doit  faire  part  de  ses  découvertes 
au  public  et  non  pas  en  public. 
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Ensuite  M.  Lebrun  dit  que  sa  déclaration ,  justifiée  par  ses  ou- 
vrages, est  utile  A  sa  réputation.  Nous  verrons  comment  et  de 
quelle  manière  les  ouvrages  justifient  cette  déclaration  ,  et  si  la 
déclaration  et  les  ouvrages  tous  ensemble  ne  sont  pas  de  nature  à 
faire  une  réputation  inverse  de  celle  que  Fauteur  s'attribue  avec 
tant  de  complaisance. 

Le  second  paragraphe  de  la  déclaration  commence  ainsi  «  La 
»  découverte  des  principes  d'une  science  n'est  pas  si  peu  de  chose 
qu'on  ne  puisse  pas  s'en  apercevoir  ;  au  contraire ,  sa  publica- 
tion est  connue  :  mais  des  principes  d'idées  en  usage  ne  sont  pas 
a  des  principes  de  science.  » 

A  quel  propos  M.  Lebrun  dit-il  que  la  découverte  des  prin- 
cipes d'une  science  n'est  pas  si  peu  de  chose  qu'on  ne  puisse  pas 
s'en  apercevoir?  Il  est  certain  qu'on  s'apercevra  de  cette  décou- 
verte lorsqu'elle  sera  publiée  ,  autrement  on  ne  s'en  douterait  pas 
à  moins  d'être  sorcier.  Ensuite  ,  quelle  liaison  y  a-t-il  entre  cette 
première  période  et  la  suivante  :  au  contraire  sa  publication  est 
connue  ?  Et  quel  rapport  existe-t-il  entre  ces  deux  périodes  et  la 
troisième  :  mais  des  principes  d'idées  en  usage  ne  sont  pas  des 
principes  de  science?  Relativement  à  cette  dernière  période,  on 
sait  bien  ce  qu'il  faut  entendre  par  principes  de  science  en  fait 
d'architecture  5  mais  on  ne  comprend  pas  ce  que  l'auteur  veut 
dire  en  parlant  de  principes  d'idées  en  usage,  lorsqu'il  s'agit  de 
choses  matérielles. 

On  peut  voir  déjà  ,  par  ce  que  nous  venons  d'analyser  dans  la 
déclaration  de  M.  Lebrun, que  cet  architecte  écrit  non-seulement 
fort  mal ,  mais  encore  de  telle  manière  qu'avec  la  ferme  volonté  de 
suppléer  à  l'obscurité  de  son  slyle ,  il  est  absolument  impossible 
de  parvenir  à.  le  comprendre. 

Dans  le  quatrième  paragraphe  delà  même  déclaration,  l'auteur 
après  avoir  annoncé  que  le  plan  du  Panthéon  Français  rectifié  par 
lui,  servira  toujours  d'exemple  ,  parce  qu'il  est  le  premier  plan 
formé  par  la  science  ,  ajoute  :  ce  Que  l'art  n'entre  pour  rien  dans 
»  sa  formation  ,  vu  que  le  hasard  n'est  pas  la  science.  » 

Kest-il  pas  évident  que  tout  le  monde  comprendra  à  la  lecture 
de  ce  passage  ,  que  le  hasard  n'étant  pas  la  science,  il  n'y  a  point 


Digitized  by  Google 


ET   LES  ÉCOLES   D'ARCHITECTURE.  bj5 

d'art  dans  la  formation  d'un  plan  ,  ce  qui  est  absurde  5  car  Part  est 
une  chose  certaine  qui  conduit  à  des  résultats  toujours  positifs  , 
en  vertu  des  règles  sur  lesquelles  il  se  fonde  nécessairement , 
tandis  que  le  hasard  ne  conduit  à  la  réalité  que  dans  un  nombre 
de  cas  infiniment  rares  et  qu'il  est  impossible  de  prévoir. 

Le  cinquième  alinéa  de  la  déclaration  commence  par  cette  phrase  : 
ce  Ainsi  plus  de  merveilleux  ,  plus  d'artifice ,  plus  de  goût  sans 
»  lois  ni  de  génie  sans  fondement ,  plus  rien  autre  enfin  que  l'en- 
»  thousiasine  du  vrai  beau  qui  s'obtient  en  architecture  par  l'u- 
»  sage  des  centres  de  gravité  gouvernés  parla  proportion.  » 

On  comprend  bien  la  pensée  de  l'auteur  par  ces  seuls  mots:  plus 
de  merveilleux,  plus  de  goût  sans  lois;  mais  on  n'entend  pas 
ce  qu'il  a  voulu  dire  en  parlant  à' artifice  sans  lois.  Suivant  nous  , 
c'est  l'orsqu'on  veut  éluder  les  lois  en  fait  de  choses  positives  qu'on 
a  recours  à  l'artifice  ;  nous  demanderons  en  outre  comment  et  dans 
quel  cas  les  centres  de  gravité  peuvent  être  gouvernés  par  la  pro- 
port ion. 

Nous  sommes  en  vérité  forcé  de  reconnaître  avec  MM.  Ferry 
et  Picolet ,  que  M.  Lebrun  ne  sait  pas  écrire  5  nous  ajouterons 
même  qu'il  est  tout-à-fait  dépourvu  de  celte  logique  qui  s'acquiert 
par  l'étude  et  la  pratique  des  sciences  positives ,  ce  qui  n'est  pas  , 
nous  l'avouons  avec  regret ,  d'un  bon  augure  pour  la  partie  scien- 
tifique de  ses  ouvrages.  * 

a*  Espèce  cT  introduction  ou  d'entrée  en  matière. 

Laissons  pour  l'instant  le  style  de  M.  Lebrun  et  ooeupons-nous 
de  la  partie  scientifique  du  précis  universel  sur  la  statique  des 
voûtes.  On  reconnaît  à  la  lecture  de  celte  partie ,  que  la  rédac- 
tion, malgré  ses  nombreuses  imperfections ,  a  été  retouchée  par 
une  personne  plus  familière  que  l'auteur  avec  l'art  d'écrire. 

Dans  une  espèce  de  préambule  ,  le  nouveau  professeur  annonce 
que  cet  ouvrage  doit  être  considéré  comme  un  complément  obligé 
de  ceux  qu'il  a  publiés  sur  le  même  sujet.  Il  aurait  dû  dire  comme 
répétition,  car  depuis  la  première  de  ses  publications,  il  n'a 
fait  que  se  répéter  dans  ses  moyens  et  dans  ses  démonstrations. 
Kn  parlant  des  ouvrages  de  Vitruve  ,  M.  Lebrun  regrette  qu'ils  ne 
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renferment  que  des  assertions  vagues  sur  tout  ce  qui  peut  faire 
naître  l'idée  d'une  vérité  fondamentale  en  architecture.  Voyons  si 
le  nouveau  professeur  a  réellement  mis  le  doigt  sur  cette  vérité 
fondamentale. 

3W  Formation  des  élémens  de  l'architecture  grecque. 

Nous  remarquons  d'abord  qu'il  n'y  pas  d'ordre  dans  la  dispo- 
sition des  matières  qui  composent  le  précis  universel.  En  effet  , 
sous  un  premier  titre  :  formation  des  élémens  de  V  architecture 
grecque  ,  l'auteur  [affirme,  sans  aucune  espèce  de  preuves  à  l'ap- 
pui de  ses  assertions  ,  que  les  figures  1  et  a  placées  en  regard  de 
la  façade  de  la  Bourse  de  Paris  (  tome  a  de  ce  journal  ),  sont  les 
seuls  élémens  de  l'architecture,  et  il  ajoute  qu'ils  sont  constitués 
dans  des  formes  et  de»  proportions  de  stabilité  d'où  ton  ne  peut 
sortir  sans  détruire  leur  hainionie.  M.  Lebrun  aurait  dû  au 
moins  nons  expliquer  les  conditions  qu'il  prétend  assigner  à  cette 
harmonie.  Ensuite  ,  il  énumère  et  compare  la  hauteur  et  la  largeur 
du  plein  et  du  vide  de  son  élément  représenté  par  la  première 
des  deux  figures  en  question  ,  pour  en  tirer  la  conséquence  ,  que 
les  supports  sont  égaux  aux  fardeaux  et  que  la  largeur  du  vide 
vaut  celle  des  deux  pleins.  Après  cette  conclusion ,  il  s'écrie  : 
oc  voilà  les  principes  de  l'architecture  constituant  la  stabilité  ,  la 
»  forme  et  la  proportion  des  ordres,  d'où  sont  déduites  ses  com- 
r>  binaisons  relatives  aux  plates-bandes!!!» 

Par  la  seconde  des  deux  figures  citées,  l'auteur  explique  d'une 
manière  non  moins  obscure  le  second  élément  qui  se  rattache  aux 
arcades  et  aux  voûtes.  11  en  déduit  les  mêmes  conditions  d'égalité 
entre  les  supports  et  les  fardeaux;  mais  ici  la  largeur  du  sup- 
port est  quatre  fois  dans  la  largeur  du  vide  au  lieu  dedeux comme 
dans  le  premier  élément.  Toutefois  M.  Lebrun  nous  avertit  qu'il 
faut  en  déduire  une  susceptibilité  mathématique  valant ,  suivant 
des  calculs  qu'il  ne  fait  pas  connaître,  en  nombre  rond,  1/80  de 
la  largeur  du  vide.  Puis  il  s'écrie  de  nouveau  :  ce  c'est  de  même  le 
»  principe  d'égalité  de  l'architecture,  constituant  la  stabilité,  la 
»  forme  et  la  proportion  des  ordres  ,  pour  tout  ce  qui  regarde  les 
»  arcs  de  triomphe ,  les  voûtes  et  les  arcades  !'.!»  U  aurait  dû 
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ajouter  :  sauf  toutefois  la  susceptibilité  de  1/80  de  la  Largeur  du 
vide. 

On  s'étonnera  sans  doute  de  ce  que  M.  Lebrun  n'ait  encore 
rien  prouvé  dans  une  matière  aussi  importante  que  la  construc- 
tion des  plates-bandes  et  des  voûtes  \  mais  patience  ,  nous  ne  tar- 
derons pas  à  arriver  à  une  nouvelle  statique  de  son  invention  , 
Appe\êegraphimétrique ,  au  moyen  de  laquelle  il  nous  démontrera 
probablement  la  stabilité  de  ses  deux  éléniens  favoris. 

Lorsqu'on  veut  rendre  compte  d'un  ouvrage  il  faut  être  métho- 
dique et  procéder  selon  l'ordre  bon  ou  mauvais  que  l'auteur  a  suivi. 

4°  Définition  de  V eurythmie  des  anciens* 

Le  nouveau  professeur  abandonne  brusquement  sa  stabilité  qu'il 
ne  nous  a  laissé  entrevoir  que  de  loin  et  à  travers  un  voile  épais  , 
pour  nous  entretenir  des  principes  du  beau  en  architecture  :  à  rot 
effet,  il  consacre  uife  division  de  son  ouvrage  à  la  définition  de 
Y  eurythmie  des  anciens. 

Et  d'abord  Tauleur  dans  une  note,  donne  l'étymologiede  ce  mot 
qui  exprime  laconiquement  bien  des  choses  :  È-jç  :bien,  très  bien  , 
bon  ;p\>0ixcc ,  rhythmus,  mesure,  cadence,  proportion,  ordre: 
puis  prenant  de  tous  ces  mots  dérivés  du  grec  et  du  latin,  ceux 
qu'il  juge  les  plus  convenables  à  l'expression  de  sa  pensée,  M.  Le- 
brun nous  avertit  qu'il  faut  entendre  par  eurythmie  ,1a  belle  pro- 
portion. Ainsi,  dit-il,  l'eurythmie  en  architecture  se  manifeste 
par  la  juste  proportion  d'un  édifice,  lorsqu'aucune  de  ses  parties 
ne  se  distingue  au  préjudice  d'une  autre  ,  ou  par  l'harmonie 
qu'elles  ont  entre  elles  par  rapport  à  leur  ensemble. 

Il  ajoute  :  a  Un  édifice  possède  l'eurythmie  ,  ou  les  belles  pro- 
»  portions  qu'il  doit  avoir ,  lorsque  ses  membres  et  ses  parties 
»  ont  précisément  la  grandeur  qui  leur  convient  dans  leur  rap- 
»  port  avec  le  tout  ».  Suivant  notre  auteur  ,  hors  la  plate-bande 
et  Ja  voûte  qui  sont  ses  deux  élémens  de  prédilection,  il  n'y  a  point 
d'eurythmie  possible,  et  par  conséquent  nul  édifice  ne  peut  être 
beau  s'il  n'est  pas  construit  selon  les  règles  de  la  stabilité  dont 
nous  ne  tarderons  pas  d'entretenir  nos  lecteurs. 

Cette  partie  de  l'ouvrage  que  nous  venons  d'analyser  est  assez 
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bien  écrite  ;  elle  fait  honneur  à  celui  qui  a  aidé  M.  Lebrun  de 
ses  connaissances  dans  les  langues  française ,  grecque  et  latine. 
Mous  aurions  voulu  que  cet  architecte  lui  en  témoignât  publique- 
ment sa  reconnaissance  par  une  courte  mention  houorable. 

De  l'eurythmie,  notre  professeur  passe  immédiatement  à  V  eacpasé 
de  la  science  sur  laquelle,  selon  lui ,  l'architecture  se  fonde* 

5°  Exposé  d'une  nouvelle  science  appelée  grapliimétrie. 

Avant  d'entrer  en  matière,  il  donne  des  explications  tendant 
à  établir  que  la  statique  est  la  seule  science  que  l'architecture 
réclame,  parce  que  tout  en  elle  est  fondé  sur  la  gravité  des  corps, 
ses  formes,  ses  proportions,  ses  détails  et  que  jusqu'au  moindre 
de  ses  ornemens  ,  tout  y  subit  la  rigueur  de  cette  loi. 

N'est  il  pas  évident  que  le  nouveau  professeur  tombe  dans  une 
hérésie  complote  en  disant  que  la  statique  est  la  seule  science 
utile  à  l'architecture?  Et  la  physique,  et  la  chimie,  et  la  méca- 
nique et  tant  d'autres  connaissances  que  nous  avons  indiquées  dans 
notre  second  article,  comme  étant  d'une  nécessité  absolue  pour 
quiconque  se  mêle  de  constructions  monumentales,  quels  hommes 
seront  tenus  de  les  posséder  et  d'en  faire  des,  applications  plus 
fréquentes  si  ce  ne  sont  les  architectes  lll  En  vérité  M.  Lebrun, 
vous  vous  faites  plus  de  tort  dans  l'esprit  de  vos  lecteurs, en  te- 
nant un  pareil  langage  que  par  l'obscurité  profonde  qui  règne  dans 
tous  vos  écrits.  Dites-nous  le  franchement,  n'est-ce  point  par  ©e 
que  toutes  ces  sciences  vous  sont  étrangères,  que  vous  les  déclarez 
nulles  pour  l'architecture  avec  un  dédain  si  superbe? 

Plus  loin  le  professeur  soutient  que  l'architecture  est  an  pre- 
mier degré  la  science  de  la  stabilité.  Nouvelle  absurdité,  car  l'ar- 
chitecture n'est  point  la  science  de  la  stabilité ,  mais  bien  Tune 
des  nombreuses  applications  de  plusieurs  sciences  mathématiques 
et  physiques.  Ensuite  il  avance  que  l'étude  des  élémens  qui  cons- 
tituent son  art,  est  le  seul  moyen  de  reconnaître  comment  les 
sciences  (  il  a  sans  doute  voulu  dire  les  savons  )  qui  ont  traité  la 
statique  des  voûtes  se  sont  égarées  :  premièrement ,  pour  avoir 
dénaturé  leur  forme  et  compliqué  les  moyens  d'en  établir  les  cen«. 
très  de  gravité}  secondement  pour  avoir  assimilé  ces  mêmes  voûtes 
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aux  principes  des  machines.  Ainsi ,  à  en  croire  Al.  Lebrun  sur  sa 
parole  ,  les  géomètres  illustres  qui  ont  fait  faire  de  grands  pas  aux 
sciences  mathématiques  ,  n'ont  rendu  aucun  service  au  génie  ci- 
vil ,  militaire  et  maritime  ;  bien  loin  delà  ,  ils  ont  nui  à  l'art  de 
construire;  et,  de  leur  côté,  les  ingénieurs  du  premier  ordre  qui 
ont  mis  à  profit  les  perfectionnemens  de  ces  sciences  pour  la  con- 
ception et  l'exécution  de  leurs  travaux  importans,  se  sont  égarés 
et  n'ont  produit  que  des  monumens  informes ,  et  tout  cela  parce 
que  les  moyens  d'établir  les  rentres  de  gravité  ont  ,  d'après  les 
allégations  de  M.  Lebrun  ,  été  compliqués,  et  en  outre  parce 
qu'on  a  assimilé  les  voûtes  aux  principes  des  machin  es  !  !  ! 

Nous  ne  sommes  plus  surpris  ,  après  de  semblables  assertions  , 
du  mauvais  accueil  que  les  écrits  de  ce  professeur  reçoivent  de 
toutes  parts. 

Jettons  un  coup-d'ceil  actuellement  sur  la  nouvelle  méthode  que 
le  professeur  innovateur  dit  avoir  inventée  pour  prendre  les  cen- 
tres de  gravité  sans  calculs  ni  formules  des  surfaces  et  des  corps 
solides  ,  méthode  qu'il  appelle  graphimé trique  ,  parce  que  ,  selon 
lu?  ,  cela  science  des  poids  en  architecture  doit  se  mesurer  par  des 
x>  lignes  exactement  tracées  au  compas  et  à  la  règle.  » 

Nous  ne  voyons  pas  d'abord  la  nécessité  d'augmenter  le  voca- 
bulaire des  termes  de  la  science  ,  d'un  nouveau  mot  pour  expri- 
mer ce  que  le  simple  mot  graphique  indique  déjà  si  clairement. 
Lorsqu'en  mathématiques  on  parle  de  méthodes  graphiques  pour 
obtenir  certains  résultats  ,  n'entend -t- on  pas  y  arriver  par  l'usage 
de  la  règle  et  du  compas?  Avant  de  forger  des  mots  ,  il  faut  com- 
mencer par  comprendre  la  valeur  de  ceux  qui  existent ,  et  savoir 
les  employer  à  propos.  Ensuite  ce  n'est  pas  la  science  des  poids 
qui  se  mesure  par  des  lignes,  car  une  science  ne  se  mesure  pas  à 
l'aune  ,  ni  de  toute  autre  manière  ;  seulement  on  est  dans  l'usage, 
en  mécanique,  de  représenter  les  poids  et  les  forces  par  des  lignes 
proportionnelles  aux  effets  que  l'on  en  attend. 

Plus  loin,  M.  Lebrun  veut  bien  nous  apprendre  que  aies  premiers 
»  géomètres  ont  commencé  par  opérer  par  les  lignes  pour  obte- 
»  nir  les  centres  de  gravité  ,  et  qu'ensuite  ils  ont  pu  s'en  rendre 
»  compte  autrement  ,  par  la  géométrie  élémentaire.  »  Au  ton  que 
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prend  ce  professeur  dans  ses  leçons ,  on  pourrait  croire  que  non» 
sommes  tous  bien  ignorans,  et  qu'il  ne  fallait  rien  moins  que  son 
apparition  sur  terre  pour  nous  retirer  de  cette  obscurité  profonde 
dans  laquelle  il  se  plaît  à  nous  Toir  plongés.  Quoi  qu'il  en  soit  , 
tentons  un  nouvel  effort  pour  rendre  compte  de  ce  qu'il  appelle  sa 
statique  graphimé trique. 

En  voulant  bien  toutefois  accorder  à  ses  lecteurs  le  petit  mérite 
de  savoir  que  ce  le  centre  de  gravité  de  la  surface  d'un  triangle  est 
»  au  tiers  de  la  ligne  qui  joint  le  sommet  au  milieu  de  la  base  .  à 
»  compter  de  cette  base  ,  »  le  réformateur  de  l'architecture 
grecque  et  romaine  procède  enfin  à  la  recherche  du  centre  de  gra- 
vité d'un  quadrilatère  quelconque. 

On  croira  peut-être  qu'il  emploie  pour  y  parvenir,  une  marche 
plus  simple  que  celle  qui  a  été  suivie  par  Bezout  (  Cours  de  mathé- 
matique ,  4*  partie  )  ou  par  Bossut  (  Traité  de  mécanique  ,  ir*  par- 
tie ,  chapitre  11  )  ou  par  Monge  (  Traité  de  statique  ,  ebap.  111  ) 
ou  par  Foinsot  (Elémens  de  statique,  chapitre  111  ) ,    ou  enûn 
par  Garnier  (Leçons  de  statique,  chapitre  V  );  ouvrages  dans 
lesquels  la  théorie  des  centres  de  gravité  est  appuyée  sur  des  pro- 
positions démontrées  rigoureusement  et  de  la  manière  la  plus 
géométrique  ,  en  un  mot  la  plus  graphique  :  on  croira  peut-être  , 
disons-nous  ,  que  le  nouveau  démonstrateur  va  conduire  son  lec- 
teur à  la  solution  du  problème  par  une  voie  plus  courte  ,  plus  di- 
recte, voir  même  plus  graphique  que  les  auteurs  que  nous  venons 
de  citer,  puisque  c'est  graphimétriquement  qu'il  opère  et  qu'il 
parle  ;  hé  bien  !  non  ;  car  il  suppose ,  pour  l'intelligence  de  sa  dé- 
monstration ,  q»ie  le  lecteur  ait  encore  le  petit  mérite  de  savoir 
que  et  les  surfaces  sont  entre  elles  réciproquement  comme  les  dis- 
»  tances  des  centres  de  gravité  particuliers  au  centre  commun  de 
y>  gravité.  »  Ce  lemme  qui  se  trouve  démontré  soit  implicitement, 
soit  explicitement  dans  tous  les  traités  de  statique  ,  étant  posé  ,  le 
professeur  échafaude  les  unes  sur  les  autres,  plusieurs  proportions 
composées  de  termes  homogènes  et  hétérogènes  j  puis  combina  ut 
à  sa  façon  ces  proportions  avec  une  équation  qui  signifie  qu'une 
ligne  étant  coupée  en  deux  parties  ,  la  somme  des  deux  parties 
égale  la  ligne  entière  ,  il  soutient  être  parvenu  â  la  détermination 
graphimé  trique  du  centre  de  gravité  de  son  quadrilatère. 
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La  confusion  qui  règne  dans  la  démonstration  du  théorème  en 
question  est  (elle,  qu'il  nous  a  été  impossible  de  suivre  l'auteur,  et 
par  conséquent  de  vérifier  s'il  est  parvenu  à  un  résultat  exact. 
Nous  douions  très  fort  que  d'autres  lecteurs  ,  quelque  soit  leur  pé- 
nétration ,  soient  plus  heureux. 

On  voit  parce  que  nous  venons  de  dire ,  que  M.  Lebrun  ,  loin 
d'avoir  créé  de  nouvelles  méthodes  en  statique  ,  n'a  fait  que  jeter 
de  la  confusion  sur  les  principes  élémentaires  de  cette  science.  En 
effet,  il  était  impossible  de  s'expliquer  en  statique  graphi métrique 
autrement  qu'en  statique  graphique.  La  substitution  d'un  mot  im- 
propre à  la  place  d'un  mot  propre  est  la  seule  nouveauté  que  le 
nouveau  démonstrateur  ait  introduite  dans  la  proposition  dont  il 
s'agit.  D'un  autre  côté  les  erreurs  qu'il  a  commises  dans  son  précis 
universel,  par  les  signes  algébriques  d'opérations  contraires  à  ceux 
que  le  sujet  comporte  et  l'inconcevable  méprise  qu'il  vient  de  com- 
mettre plus  récemment  (  tome  IJI  de  ce  journal ,  page  i53  et 
ligure  24)  en  reproduisant  sur  un  triangle  sa  démonstration  du 
centre  de  gravité  d'un  quadrilatère ,  ne  sont-elles  pas  un  indice 
certain  de  son  peu  d'aptitude  pour  les  sciences  mathématiques  ,  et 
ne  font-elles  pas  voir  clairement  que  ce  n'est  qu'avec  beaucoup  de 
difficulté  qu'il  parvient  à  en  tirer  le  très-petit  nombre  de  prin- 
cipes élémentaires  qui ,  selon  lui  ,  doivent  suffire  pour  toutes  les 
constructions  architecturales. 

Du  quadrilatère  ,  le  régénérateur  de  l'architecture  grecque  et  ro- 
maine passe  au  carré  dont  Je  centre  de  gravité  est,  dit-il,  au 
centre  de  figure  ,  ce  qui  est  vrai  et  démontré  fort  simplement  dans 
tous  les  traités  de  statique  ;  mais  ,  pour  être  conséquent  avec  lui- 
mé'me ,  notre  inventeur  entreprend  de  démontrer  la  proposition 
par  sa  graphimétrie.  Il  faut  croire  qu'il  affectionne  cette  proposi- 
tion d'une  manière  toute  particulière,  et  qu'il  craint  qu'on  ne 
vienne  le  contredire ,  car  il  la  démontre  une  seconde  fois  par  les 
moyens  ordinaires  de  la  statique  ;  en  un  mot  par  a  les  rapports 
»  réciproques  qui  existent  entre  les  poids  et  les  bras  de  /e- 
»  9 iers.  r> 

Enfin,  M.  Lebrun  termine  ses  principes  de  statique  graphi  mé- 
trique y  par  une  application  à  la  recherche  «  du  centre  commun 
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»  de  gravité  d'une  série  de  triangles  quelconques  composant  un 
»  polygone,  »  Ce  qu'il  dit  à  ce  sujet  n'est  pas  plus  clair  que  tout 
ce  qu'il  a  exposé  précédemment ,  du  moins  pour  des  intelligences 
aussi  bornées  que  la  nôtre.  Aussi ,  n'entreprendrons-nous  pua  de 
le  suivre  dans  ce  qu'il  appelle  ses  démonstrations. 

Nous  ne  pouvons  nous  défendre  d'un  sentiment  pénible  qui  nous 
accable  à  la  lecture  du  prétendu  exposé  de  la  science  sur  laquelle 
le  professeur  veut  asseoir  les  bases  de  l'architecture.  S'il  a  entendu 
mystifier  ses  anciens  compagnons  d'étude  a  l'école  polytechnique, 
en  essayant  de  jeter  du  ridicule  sur  leurs  savantes  et  profondes  au- 
plicalious  à  l'art  de  bâtir,  d'une  science  aussi  indispensable  que  les 
hautes  mathématiques,  il  a  manqué  complètement  son  but  et  c'est 
sur  lui  seul  que  le  ridicule  est  retombé.  Sans  doute  ,  il  eût  été  beau 
de  sa  part  de  trouver  les  moyens  de  Concilier  l'exactitude  des  dé- 
monstrations théoriques  de  son  art  avec  la  faiblesse  des  connais- 
sances scientifiques  de  la  plupart  des  architectes ,  et  nous  ne 
douions  pas  qu'il  n'en  eût  recueilli  d'honorables  récompenses  $ 
mais  il  ne  devait  pas  aller  au-delà  et  encore  moins  se  permettre  de 
prononcer  d'une  manière  aussi  tranchante  sur  des  ouvrages  qui  , 
nous  ne  craignons  pas  de  le  dire  ,  dépassent  de  beaucoup  la  portée 
de  son  intelligence. 

Le  dédain  avec  lequel  M.  Lebrun  parle  des  sciences  exactes  et 
l'affectation  qu'il  met  à  les  déclarer  de  nulle  valeur  ou  plutôt 
comme  nuisibles  à  tous  les  genres  de  constructions  ,  nous  ont  en- 
gagé à  rechercher  si  cet  architecte  n'était  point  mû  par  quelque 
motif  secret.  Le  résultat  de  nos  démarches  ne  nous  a  que  trop  bien 
démontré  la  cause  de  son  aversion  pour  les  connaissances  scienti- 
fiques et  nous  a  fait  découvrir  en  même  temps  la  source  du  désordre 
de  ses  idées  et  de  l'obscurité  profonde  qui  règne  dans  ses  écrits. 
En  entrant  à  ce  sujet  dans  quelques  détails  sur  les  études  de  cet 
architecte  ,  notie  seul  but  est  de  fixer  l'opinion  sur  ses  droits  au 
titre  imposant  dont  il  se  décore  d'ancien  élève  de  l'école  polytech- 
nique ,  et  sur  le  degré  de  confiance  que  l'on  doit  accorder  à  ses 
ouvrages. 

Beaucoup  de  personnes  savent  que  cette  école  célèbre  a  été  en-ce 
le  7  vendémiaire  an  Ul  (28  septembre'  1794  ),  sans  aucune  oppo- 
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sition  de  la  part  de  la  Convention  nationale.  A  cette  époque  ,  les 
conditions  d'admission  étaient  fort  douces,  car  l'examen  ne  roulait 
que  sur  l'arithmétique  et  les  simples  élémens  de  l'algèbre  et  de  la 
géométrie  ;  et  encore  ,  d'après  leurs  instructions,  les  examinateurs 
devaient-ils  plutôt  apprécier  les  facultés  intellectuelles  et  les  prin- 
cipes de  républicanisme  des  jeunes  candidats  ,  que  leurs  connais- 
sances acquises. 

M.  Lebrun  a  été  examiné  le  n  brumaire  an  III  (  i*r  novembre 
1794  ),  à  Strasbourg.  Il  était  à  cette  époque  caporal  dans  un  régi- 
ment d'artillerie  en  garnson  à  Scbelestadt.  Son  entrée  à  l'école 
polytechnique  a  eu  lieu  le  10  frimaire  suivant  (  3o  novembre 
J794  )  ;  mais,  sur  le  rapport  du  célèbre  ingénieur  en  chef  Lam- 
blardie  ,  alors  directeur  de  l'école  ,  le  ministre  de  l'intérieur 
a  rayé,  le  8  nivôse  an  IV  (  29  décembre  1795  )  ,  de  la  liste  des 
élèves  ,  M.  Lebrun  et  trois  de  ses  camarades  ,  parce  qu'ils  ne  sui- 
vaient pas  les  cours. 

Récapitulons  :  du  3o  novembre  1794  »  époque  de  l'entrée 
de  M.  Lebrun  à  l'école  polytechnique,  au  29  décembre  179$  ,  date 
de  sa  radiation  de  la  liste  des  élèves  ,  il  s'est  écoulé  à  peu  près 
treize  mois  ,  desquels  il  faut  retrancher  quatre  mois  environ  pour 
l'organisation  des  études,  en  sorte  que  cet  architecte  n'aurait  pu  , 
tout  au  plus  ,  suivre  les  cours  que  pendant  neuf  mois.  Or ,  les  eût- 
il  suivis  assidûment ,  la  90m me  des  connaissances  scientifiques 
qu'il  aurait  acquises  aurait  été  très  médiocre  ;  mais  comme  il  a  été 
rayé  pour  ne  les  avoir  pas  suivis  du  tout,  il  en  résulte  que  le  titre 
qu'il  prend  d'ancien  élève  de  l'école  polythechnique  ne  peut  être 
d'aucun  poids  en  sa  faveur.  Quant  à  l'instruction  qu'il  aurait  pu 
acquérir  au-dehors  sur  toutes  les  matières  enseignées  dans  l'école, 
le  compte  que  nous  avons  déjà  rendu  d'une  partie  de  sa  statique 
des  voûtes  ,  prouve  clairement  qu'il  y  a  nullité  complète  sous  ce 
dernier  rapport. 

Poursuivons  l'analyse  des  ouvrages  de  M.  Lebrun. 

6°  Examen  des  expériences  faites  sur  des  voûtes  mal  formées,  etc. 

L'auteur  consacre  une  division  de  son  précis  universel  à  l'examen 
«  des  expériences  faites  sur  des  voûtes  mal  formées,  d'où  résuite, 
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30  selon  lai ,  l'invention  des  théories  d'équilibre  contraires  A 
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Après  avoir  annoncé  que  les  calculs  qui  ont  servi  de  base  à 
l'équilibre  des  voûtes  doivent  être  attribués  au  dénuement  des  formes 
de  l'architecture,  l'auteur  veut  bien  convenir  cependant  que  c'était 
un  effort  louable  de  la  part  des  géomètres  d'avoir  sauvé  du  précipice 
les  premiers  pas  des  constructeurs  de  voûtes.  Puis  il  ajoute  que  ai 
la  recherche  de  la  poussée  des  voûtes  en  état  d'équilibre  fut  du  res- 
sort des  savans ,  la  recherche  de  la  poussée  des  mêmes  voûtes  en 
état  de  stabilité  devait  être  du  ressort  des  architectes.  Ceci  posé  , 
le  régénérateur  de  l'architecture  grecque  dit  qu'il  a  dû  s'appliquer 
à  en  rechercher  les  principes  comme  dépendant  d'une  science  dont 
les  géomètres  ne  pouvaient  s'occuper ,  parce  que,  selon  lui  il§ 
n'ont  jamais  eu  dans  leurs  résultats  les  formes  et  les  proportions 
de  l'architecture  pour  objet.  Cependant ,  avant  d'aborder  le  fond 
de  son  sujet,  il  croit  devoir  établir  en  principe  que  la  stabilité  des 
voûtes  obtenue  d'après  l'équilibre  est  arbitraire ,  qu'elle  y  pèche 
par  excès  ou  par  défaut  de  matière;  qu'elle  ne  comporte  ni  formes 
ni  proportions  voulues  et  que  le  défaut  de  matière  y  introduit  un 
principe  vicieux  propre  à  l'écrasement  des  pierres  ,  lorsque  les 
supports  résistent  à  la  poussée  ,  ou  bien  à  la  destruction  de 
ces  derniers  ,  lorsqu'ils  sont  trop  isolés  les  uns  des  autres. 

Passant  à  l'examen  de  la  question  ,  notre  professeur  expose 
d'abord  que  les  géomètres  ont  successivement  changé  de  système 
dans  la  manière  d'établir  les  bases  de  leurs  théories  sur  les  voûtes  : 
premièrement ,  ils  ont  supposé  que  les  voûtes  devaient  se  composer 
de  voussoirs  parfaitement  polis  ,  sans  aucuns  frottemens  ,  d'où  il 
suit  que  les  claveaux  des  voûtes  en  berceau  doivent  grandir 
à  mesure  qu'ils  s'approchent  de  leurs  naissances ,  et  que,  parvenus 
à  ce  terme  ,  ils  deviennent  infinis  ;  secondement,  ils  ont  abandonné 
cette  théorie  pour  la  remplacer  par  celle  du  coin  ,  qui  admet  que 
la  partie  supérieure  d'une  voûte  doit  glisser  d'une  seule  pièce  sur 
les  joints  de  rupture,  qu'ils  supposent  toujours  au  milieu  des 
reins  ;  troisièmement ,  la  seconde  théorie  aurait  encore  été  aban- 
donnée ,  parce  que  les  parties  supérieures  de  la  voûte  ,  au  lieu 
d'agir  pour  renverser  les  culées  tendraient  au  contraire  ,  dans 
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beaucoup  de  eus  ,  à  les  afTermir  sur  leurs  bases  par  la  force  du 
frottement  ;  quatrièmement ,  enfin  les  géomètres,  après  avoir  assi- 
milé l'action  des  claveaux  à  celle  du  coin  ,  se  seraient  déterminés 
en  faveur  des  lois  de  la  mécanique,  pour  les  appliquera  un  système 
de  voûtes  composées  de  quatre  parties,  dont  deux,  qui  sont  les 
supérieures  ,  tendraient  à  détruire,  tandis  que  les  deux  inférieures 
tendraient  à  s'opposer  à  l'action  des  deux  premières. 

Tel  est ,  enettet,  à  quelques  inexactitudes  près  j  l'historique 
des  travaux  des  géomètres  sur  la  théorie  des  voûtes. 

La  Hire,  dans  son  Traité  de  Mécanique  publié  en  16 o5, 
établit  par  la  théorie  du  coin  les  rapports  suivant  lesquels  les  poids 
absolus  des  voussoirs -doivent  augmenter  depuis  la  c/e/ jusqu'aux 
impostes  ,  dans  une  voûte  semi-circulaire.  Les  mémoires  de  l'aca- 
démie des  sciences  ,  pour  l'année  1704  ,  nous  apprennent  que 
Parent  a  déterminé,  suivant  les  mêmes  principes,  mais  seulement 
par  points,  la  figure  que  doit  avoir  l'extrados  d'une  voûte  dont 
l'intrados  est  en  demi-cercle  ,  et  que  de  plus  il  a  donné  la  mesure 
de  la  poussée  d'une  voûte  de  cette  nature  contre  les  pieds  droits. 

Environ  quatre  vingt-quatre  ans  plus  tard,  le  problême  de  la 
chaînette  ayant  été  résolu  par  les  frères  Jacques  et  Jean  Bernouill), 
Huygens  et  Leibnitz ,  les  géomètres  reconnurent  que  la  figure  de 
cette  courbe,  retournée  de  bas  en  haut,  était  précisément  celle 
qu'on  devait  donner  à  une  voûte  composée  de  voussoirs  infiniment 
petits  et  également  pesans,  pour  que  toutes  ses  parties  fussent  en 
équilibre. 

Dans  ses  mémoires  posthumes,  Jacques  Bernouilli  a  donné 
deux  solutions  directes  du  problême,  qui  sont  fondées  sur  deux  ma- 
nières différentes  d'envisager  l'action  des  voussoirs. 

La  Hire,  dans  les  Mémoires  de  l'Académie  des  Sciences  pour 
l'année  1712,  a  envisagé  la  question  sous  un  nouveau  point  de 
vue.  Il  suppose  que  les  voûtes  dont  les  pieds  droits  n'ont  pas 
suffisamment  d'épaisseur  pour  résister  à  la  poussée,  se  fendent  vers 
les  reins  à  la  hauteur  d'environ  46  dégrés  au-dessous  des  impostes: 
partant  de  cette  hypothèse  il  considère  la  partie  supérieure  de  la 
voûte  comme  un  coin  qui  tend  à  écarter  et  à  renverser  les  pieds 
droits,  puis  il  détermine  par  la  théorie  du  levier  et  du  coin,  les 
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dimensions  qu'ils  doivent  avoir  pour  résister  à  leur  et  fort.  Il  paraît 
que  cette  méthode  a  été  long- temps  en  usage  po  m  les  coûtes  en 
berceau  ,  et  qu'elle  a  même  été  appliquée  aux  dômes  malgré  la  dis- 
semblance qui  existe  entre  les  deux  cas. 

Les  Mémoires  de  la  même  Académie,  pour  les  années  17*9  et 
i73o,  nous  font  connaître  le  résultat  des  recherches  de  Couplet 
sur  la  poussée  des  voûtes  en  berceau.  Dans  la  première  partie  de 
«on  travail ,  il  admet  que  les  voussoirs  sont  infiniment  polis  et  q  iTils 
peuvent  glisser  les  uns  sur  les  autres  sans  aucun  obstacle  de  la  part 
du  frottement;  mais  comme  cette  supposition  est  contraire  à  l'ex- 
périence, il  reprend  la  même  question  dans  la  seconde  partie  de 
kon  écrit,  et  il  admet  cette  fois  que  les  voussoirs  n'ont  plus  la  fa* 
cultéde  glisser,  mais  qu'ils  peuvent  remonter  et  s'écarter  les  uns 
des  autres  par  de  faibles  mouvemens  de  rotation. 

Booguer  a  inséré,  dans  le  volume  de  l'Académie  des  Sciences  , 
année  1734 ,  un  Mémoire  sur  les  lignes  courbes  propres  à  former 
les  voûtes  en  do  me.  Il  fait  voir  qu'on  peut  se  servir  pour  cela  d'une 
infinité  de  lignes  courbes,  et  il  indique  la  manière  de  choisir  les 
plus  avantageuses.  Ensuite  il  admet  que  les  surfaces  des  voussoirs 
sont  parfaitement  polies  ,  puis  il  établit  d'après  cette  hypothèse  , 
les  conditions  de  l'équilibre  dans  chacune  des  assises  horizontales 
de  la  voûte.  Il  est  à  regretter  que  Bouguer  n'ait  donné  à  ce  sujet, 
aucune  méthode  pour  déterminer  la  poussée  et  qu'il  n'ait  point 
examiné  la  loi  des  forces  qui  doivent  agir  sur  les  voussoirs  lorsque 
la  courbe  génératrice  doit  satisfaire  à  des  conditions  données. 

On  trouve  dans  le  tome  7  des  Mémoires  de  l'Académie  des 
Sciences  ,  année  1773  ,  un  Mémoire  de  Coulomb  sur  quelques 
problêmes  fort  intéressais,  relatifs  à  l'architecture.  Au  nombre 
de  ces  problêmes  on  en  remarque  un  surtout  qui  a  pour  objet  l'é- 
quilibre des  voûtes  en  berceau  :  l'auteur  l'a  traité  par  une  méthode 
d'utilité-pratique. 

Un  savant  étranger ,  Mascheroni ,  a  publié  à  Bergame  ,  en  1785, 
sous  le  titre  de  Nuove  Richerche  suW  equilibrio  délia  volte ,  un 
excellent  ouvrage  rentermant  des  propositions  curieuses  sur  l'équi- 
libre des  voûtes  et  particulièrement  sur  l'équilibre  des  voûtes  en 
dôme  à  bases  circulaires  ,  elliptiques  et  polygonales. 


Digitized  by  Google 


ET  LES  ÉCOLES  D1  AR  CHlîECTtJR  E .  585 

î>ans  son  Traité  de  Mécanique  publié  en  180a ,  Bossu t  s'est  oc- 
cupé d'une  manière  toute  spéciale  des  questions  relatives  aux 
voûtes.  Il  a  mis  à  profit  les  ouvrages  de  ses  devanciers,  ainsi  que 
les  expériences  qui  ont  été  faites  sur  la  résistance  des  pierres  a 
l'occasion  des  accidens  survenus  au  Panthéon  français ,  par  suite 
de  l'impéritie  de  l'architecte  SoufHot.  Ce  traité  était  alors  l'ou- 
vrage le  plus  ample,  le  plus  clair  et  le  plus  méthodique  dans  le- 
quel on  pût  étudier  la  partie  de  la  statique,  qui  a  pour  objet  l'é- 
quilibre des  voûtes. 

M.  Bérard ,  ancien  principal  et  professeur  de  mathématiques  au 
collège  de  Briançon,  a  publié,  en  1810,  un  ouvrage  très  estimé 
des  savans,  ayant  pour  titre  :  Statique  des  voûtes,  contenant 
V essai  d'une  nouvelle  théorie  de  la  poussée,  et  un  appendice  sur 
les  anses  de  panier.  L'auteur  rectifie  dans  ce  traité  plusieurs 
inexactitudes  qui  s'étaient  glissées  dans  les  théories  de  Bossu  t , 
et  il  combat  les  erreurs  qui  ont  été  commises  par  les  prédéces- 
seurs de  ce  dernier.  MM.  Deprony,  Lacroix,  Puissant  et  autres 
géomètres  du  premier  ordre,  ont  reconnu  le  proibnd  mérite  de 
l'ouvrage  de  M.  Bérard  et  Pont  jugé  du  plus  grand  intérêt  pour 
les  ingénieurs» 

Tous  les  ouvrages  que  nous  venons  de  citer  et  nombre  d'autres 
plus  anciens  ou  plus  récens  qui  ont  le  même  but ,  prouvent  que  la 
construction  des  voûtes  repose  sur  des  principes  dont  la  connais- 
sance et  le  bon  emploi  exigent  de  profondes  études  et  une  grande 
sagacité.  De  plus  il  est  bien  difficile  d'admettre  que  tant  d'hommes 
de  génie  qui  ont  dirigé  tous  leurs  efforts  vers  cette  partie  impor- 
tante de  l'art  de  bâtir  se  soient  constamment  égarés  sans  que, 
parmi  eux  ,  il  ne  s'en  soit  trouvé  un  seul  pour  ramener  les  choses 
à  leur  véritable  état  et  nous  faire  connaître  enfin  le  danger  et  !ei 
inconvéniens  des  anciennes  méthodes  d'équilibre  appliquées  û  la 
construction  des  voûtes.  Mais  M.  Lebrun  qui  s'est  mis  dans  la  tête 
d'avoir  inventé  une  nouvelle  statique  graphimétrique ,  se  présente 
pour  renverser  toutes  ces  théories  d'équilibre  et  les  remplacer,  par 
quoi?  par  ce  qu'il  appelle  la  stâbilité  ! 

Pour  justifier  ses  prétentions,  il  entreprend  d'abord  de  résou- 
dre la  question  de  l'équilibre,  non  à  l'aide  de  la  science  des  ma- 
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chines ,  mais  à  l'aide  des  centres  de  gravité  des  masses  et  par  les 
proportions  de  l'architecture ,  ce  qui  veut  dire  à  l'aide  de  sa  gra- 
p  Aimé  trie.  Enfin ,  le  nouveau  professeur  veut  faire  voir  que  les 
puissances  mécaniques  sont  nulles  pour  déterminer  la  forme  des 
culées  d'une  voûte  stable.  Tâchons  de  le  suivre  dans  ses  raisonne- 
mens  ou  au  moins  de  savoir  sur  quoi  il  veut  argumenter. 

Il  commence  par  dire  «que  le  modèle  d'un  arceau  n'est  pas  celai 
»  d'une  voûte  :  »  que  a  ce  n'est  qu'un  arceau  ,  où  l'action  de  la 
»  pesanteur  agit  tout  à  fait  autrement  que  dans  une  voûte  consti- 
t>  tuée  dans  les  formes  et  proportions  de  l'élément.  »  Notons  bien 
que  jusqu'à  présent  M.  Lebrun  ne  nous  a  pas  démontré  comment 
a  lieu  l'action  de  la  pesanteur  dans  une  voûte  construite  selon  son 
élément  favori.  Mais,  n'importe  ,  continuons  toujours. 

<c  Les  voûtes  en  arceau  ,  dit-il ,  lorsqu'elles  sont  de  mince  épais- 
»  seur,  montrent  effectivement  la  destruction;  mais  à  mesure 
»  qu'elles  augmentent  d'épaisseur  cet  effet  diminue ,  et  n'a  plus 
y>  lieu  aussitôt  que  le  centre  de  gravité  entre  4&ns  leur  épaisseur: 
»  ce  qui  arrive  lorsqu'elles  ont  la  dixième  partie  de  leur  diamètre.» 
Nous  copions  toujours  dans  la  crainte  de  nuire  à  ce  que  cette  expli- 
cation a  de  sublime.  <c  Une  fois  le  centre  de  gravité  arrivé  sur  le 
a»  bord  de  la  circonférence  intérieure  de  l'arceau ,  l'effet  de  la  des* 
»  traction  est  tout-à-fait  diminué ,  au  point  que  cet  arceau  peut 
»  se  tenir  sans  joints  de  rupture.  »  Notons  bien  que- M.  Lebrun 
ne  nous  dit  pas  ce  qui  arriverait  si ,  par  suite  d'une  disposition 
quelconque  entre  les  parties  de  l'arceau,  le  centre  de  gravité  attei- 
gnait le  bord  de  la  circonférence  extérieure.  Allons  jusqu'au  bout. 
«  Au-dessus  du  dixième  d'épaisseur  de  leur  diamètre,  les  voûtes 
»  en  arceau  concentriques  tendent  à  se  détruire ,  tandis  qu'au- 
»  c\essous  elles  tendent  à  se  consolider.  »  N'est- il  pas  évident  que 
cette  dernière  partie  des  allégations  du  nouveau  professeur  im- 
plique contradiction  avec  ce  qui  précède?  En  elfet ,  il  nous  a  dit 
tout-à  l'heure  que  l'arceau  ne  pouvait  subsister  lorsque  son  épais- 
seur étaît  moindre  que  la  dixième  partie  du  diamètre.  Ensuite  où 
est  la  démonstration  graphimctriquo  qu'il  nous  avait  promise  pour 
appuyer  cette  proposition?  Malgré  notre  attention,  nous  n'avons 
pu  la  trouver  dans  son  ouvrage. 
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De  l'arceau  d'épaisseur  inoindre  ou  plus  grande  que  la  dixième 
partie  du  diamètre,  M.  Lebrun  passe  à  une  voûte  de  forme  semi- 
circulaire  dont  l'intrados  et  l'extrados  sont  deux  demi-circonfc- 
rences  concentriques  enveloppant  une  épaisseur  que  nous  avons 
trouvée,  par  des  moyens  graphiques,  valoir  les  o,2a5,  ou,  en  d'au- 
Ires  termes,  les  9/40  du  diamètre  de  la  grande  circonférence.  On  voit 
que  ce  n'est  autre  chose  qu'un  arceau  plus  épais  que  celui  dont  il 
a  été  question  pour  le  cas  d'équilibre.  D'après  le  régénérateur  de 
l'architecture  grecque,  avec  1/10  d'épaisseur,  il  y  a  seulement 
équilibre  dans  toutes  les  parties  de  l'arceau ,  ce  qui  veut  dire  que 
cet  arceau  n'est  point  en  danger  de  tomber;  mais  9/40  d'épaisseur 
produisent  une  bien  plus  grande  merveille,  car  non-seulement  la 
voûte  tient,  mais  elle  a  sur  l'arceau  l'avantage  d'être  stable.  On 
voit  que  l'auteur  a  voulu  établir  une  différence  entre  la  solidité  et 
la  stabilité.  Suivant  lui,  la  solidité  résultant  de  l'équilibre  des 
masses  ne  satisfait  pas  l'esprit ,  parce  que  les  poussées  et  les  résis- 
tances de  ces  masses  sont  en  lutte  permanente  les  unes  contre  les 
autres,  et  font  naître  par  conséquent  une  inquiétude  vague.  La  sta- 
bilité au  contraire  nous  donne  une  sécurité  pleine  et  entière,  parce 
que  la  pression  de  la  partie  supérieure  de  la  voûte  de  9/40  d'épais- 
seur ne  peut  se  décomposer,  vu  cette  épaisseur  elle-même  et  la 
position  de  son  centre  de  gravité  ;  parce  que  la  poussée  horizontale 
(il  a  sans  doute  voulu  dire  oblique)  provenant  de  l'action  de  la 
partie  supérieure  est  atténuée;  et  encore  parce  que,..;  mais  nous 
nous  arrêtons  pour  ne  point  fatiguer  ceux  de  nos  lecteurs  qui  ne 
voudraient  pas  se  renfermer  à  l'avenir  dans  la  limite  de  9/40.  Quant 
aux  autres,  ils  trouveront  les  moyens  de  compléter  leur  instruc- 
tion en  suivant  assiduement,  dans  ce  Journal,  le  Cours  d'architec- 
ture grecque  du  nouveau  professeur. 

Du  resie  ce  professeur  ne  prouve  rien,  soit  graphiquement,  soit 
graphimétriquement ,  sur  des  matières  aussi  importantes  que  celles 
qu'il  a  traitées  dans  cette  partie  de  son  ouvrage ,  et  il  nous  con- 
damne ù  le  croire  sur  parole. 

Nous  sommes  arrivé  enfin  au  moment  de  parler,  avec  connais- 
sance de  cause  ,  des  deux  élémens  que  M.  Lebrun  regarde  comme 
le  type  de  l'architecture.  C'est  par  ces  deux  élémens  qu'il  débute 
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dans  une  nouvelle  division  de  son  ouvrage  dont  le  titre  promet 
beaucoup  de  grandes  et  belles  choses  ! 

70  Application  des  principes  de  la  statique  grapkimétrique  auar 
é lé  mens  d'ordre  et  aux  voûtes  quelconques  justifiant  leur  sta- 
bilité, leurs  formes  et  leurs  proportions  ;  de  plus  l'application 
des  mêmes  principes  de  statique  aux  voûtes  mises  en  état  d'é- 
quilibre pour  en  reconnaître  la  poussée  comparative. 

Voici  comment  l'auteur  débute  :  a  Ayant  démontré  (  il  aurait 
»  du  dire:  avancé  gratuitement  et  sans  preuves)  précédemment 
y»  que  la  décomposition  des  parties  d'une  voûte  diminuait  à  mesure 
»  qu'elles  se  constituaient  en  principes  dVgalité  entre  leurs  par- 
»  ties  poussantes  et  résistantes  5  et  qu'arrivées  dans  cet  état  d'éga- 
yy  lilé,  il  fallait  les  considérer  comme  étant  d'une  seule  pièce  , 
y,  dont  le  poids  total  agissait  sur  les  supports  sans  aucune  division, 
lo  nous  allons  examiner  comment  les  masses  agissent  sur  ces  mêmes 
y>  supports  égaux  à  leurs  fardeaux ,  en  reconnaître  le  principe  et 
»  la  direction  pour  en  déduire  la  preuve  de  stabilité  des  élémens 
»  et  par  conséquent  de  tous  produits  semblables,  quelle  qu'en  soit 
»  la  dimension.  » 

Après  ce  préambule ,  qui  contient  autant  d'absurdités  que  de 
mots,  l'inventeur  des  deux  élémens  de  stabilité  annonce  qu'il 
nous  fera  voir  que  l'équilibre  des  poids  ou  des  masses  homogènes 
n'a  point  de  rapport  avec  l'équilibre  des  forces,  et  que  c'est  à  cette 
seconde  manière  d'interpréter  l'équilibre  que  les  géomètres  ont  pré- 
tendu que  l'architecture  en  devait  recevoir  l'application. 

Abordant  la  question  avec  assurance,  le  nouveau  professeur 
explique  que  dans  le  premier  élément  {fig,  i  de  la  correction  de 
la  Bourse  ),  l'action  du  fardeau  ayant  lieu  sur  le  support,  selon  la 
position  de  son  centre  de  gravité ,  il  en  résulte  que  cette  action 
est  directement  perpendiculaire,  parce  qn'il  n'y  a  point  de  poussée 
dans  les  plates-bandes  où  les  sommets  des  supports  sont  deux  fois 
dans  la  largeur  du  vide.  De  plus,  ajoute  M.  Lebrun,  il  y  a  toujours 
stabilité  et  proportion  lorsque  ces  mômes  supports  sont  égaux  au 
fardeau,  et  qu'ils  ressortent  du  principe  des  élémens,  etc. 
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Ce  déraisounement  ne  saurait  être  plus  complet.  Comment!  Tac- 
lion  du  fardeau  est  directement  perpendiculaire  sur  le  support, 
parce  qu'il  n'y  a  point  de  poussée  dans  les  plates-bandes!  11  est 
certain  que  si  l'on  admet  cette  hérésie ,  il  faudra  bien  admettre 
toutes  les  conséquences  que  l'auteur  en  déduit.  Est-ce  que  les  cla- 
veaux qui  composent  une  plate-bande  ,  quelque  soit  leur  forme  , 
n'ont  pas  une  poussée  qui  tend  à  écarter  les  supports?  Si  la  partie 
en  surplomb  était  d'une  seule  pièce,  ou  bien  composée  de  plusieurs 
pierres  solidement  embrochées  par  une  barre  de  fer,  on  pourrait 
concevoir  la  nullité  de  la  poussée  et  admettre  ce  que  M.  Lebrun 
appelle  la  stabilité;  mais  comme  il  n'en  saurait  être  ainsi,  nous 
sommes  toujours  réduits  à  faire  usage  du  principe  de  l'équilibre 
pour  la  construction  des  plates-bandes. 

Passant  au  second  élément  {Jig.  a  de  la  même  planehe),  le  pro- 
fesseur, tout  en  le  présentant  comme  on  principe  de  stabilité,  est 
obligé  d'avouer  cependant  qu'il  comporte  une  poussée,  vu  &a  forme 
cintrée.  Me  résulte-t-il  pas  évidemment  delà  qu'il  n'y  a  pas  plus 
de  stabilité  pour  l'élément  à  arcade  que  pour  l'élément  à  plate- 
bande. 

Au  point  où  est  parvenue  la  discussion  des  théories  étranges  de 
M.  Lebrun ,  il  est  facile  de  se  rendre  compte  de  la  dittérence  qu'il 
a  voulu  établir  entre  la  stabilité  et  l'équilibre  :  la  première  n'ad- 
met pas  de  poussées,  ou  bien,  si  elle  en  comporte  dans  certains 
cas  particuliers,  c'est  sans  danger  pour  le  support ,  ensorle  qu'on 
peut  la  considérer  comme  un  état  permanent  de  repos  absolu  ; 
tandis  que  l'équilibre  est  un  repos  relatif  entre  des  puissances  et 
des  résistances  qui,  bien  qu'elles  soient  compensées  pac  plusieurs 
causes,  n'en  renferment  pas  moins  un  principe  de  destruction  at- 
tribué à  la  direction  oblique  des  centres  de  gravité ,  d'où  résulte 
une  tendance  continuelle  au  renversement.  Tout  le  monde  recon- 
naîtra ce  qu'une  telle  distinction  a  d'absurde. 

Le  nouveau  professeur,  imbu  de  ces  fausses  idées ,  continue 
d'appliquer  sa  graphimètrie  aux  voûtes  sphériques  ainsi  qu'aux 
voûtes  plates;  et,  pour  donner  plus  de  force  à  ses  raisonnemens , 
il  entreprend  la  démonstration  de  l'équilibre  par  celte  nouvelle 
théorie:  puis  il  compare  les  produits  obtenus  par  les  règles  de  la. 
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stabilité  avec  ceux  de  l'équilibre  pour  faire  voir  la  supériorité  des 
premiers.  Noos  n'essaierous  pas  de  le  suivre  dans  le  dédale  d'er- 
reurs et  de  sophisnies  où  l'entraînent  son  imagination  et  la  faiblesse 
de  ses  connaissances  scientifiques.  D'ailleurs,  l'obscurité  de  son 
style  et  le  langage  géométrique  qu'il  s'est  créé,  rendent  diiuVile 
l'analyse  de  cette  partie  de  son  ouvrage. 

8°  Application  des  principes  de  V architecture  grecque  au 

Panthéon  français. 

Sous  ce  titre,  M.  Lebrun  entreprend  la  rectification  des  plans 
du  Fantbéon  français.  11  était  bien  juste,  après  avoir  inventé  une 
nouvelle  science ,  qu'il  en  fît  une  application  remarquable.  Les 
explications  dans  lesquelles  il  entre  à  ce  sujet  sont  aussi  embrouil- 
lées que  les  raisonnemens  donnés  à  l'appui  de  sa  graphimétrie  $ 
néanmoins  le  résultat  de  ces  explications  nous  apprend  que  l'édi- 
fice aurait  été  stable,  si  l'on  eût  donné  56  pieds  de  diamètre  au 
dôme  et  si  les  voûtes  ,  les  supports,  les  pendentifs,  ainsi  que  les 
parties  en  surplomb  de  ce  dôme  eussent  pesé  ensemble  1 88,736 
pieds  cubes,  non  compris  le  motif  placé  au  sommet  de  la  voûle 
supérieure ,  que  l'auteur  n'a  point  encore  fait  entrer  dans  ses 
calculs. 

Les  précautions  que  prend  cet  architecte  pour  placer  son  motif 
sans  renverser  le  dôine  ,  sont  curieuses  :  d'abord  ,  il  détermine  le 
poitls  de  la  voûte  en  pierre  de  vergelet;  ce  poids,  pour  9,39a 
pieds  cubes  que  lui  donnent  des  calculs  qu'il  ne  fait  pas  connaître, 
serait  de  1,127,040  livres,  à  raison  de  îao  livres  le  pied  cube.  Si 
l'on  ne  voulait  pas  de  motif,  ajoute  le  professeur,  il  suffirait,  pour 
obtenir  la  stabilité,  de  donner  le  même  poids  à  la  culée  circulaire, 
ce  qui  est  facile  en  employant  la  même  pierre  5  mais  ,  poursuit-il  , 
le  motif  exige  que  l'on  modifie  la  pesanteur  de  la  voûte  sans  déran- 
ger la  position  du  centre  de  gravité  ,  c'est-à-dire  sans  le  faire 
remonter  vers  le  motif  et  par  conséquent  sans  exposer  la  voûte  à 
culbuter  la  culée  circulaire.  Or  ,  selon  ses  allégations  gratuites  ,  le 
centre  de  gravité  ne  sera  pas  dérangé  si  l'on  construit  la  culée  cir- 
culaire en  pierre  dure  pesant  160  livres  le  pied  cube.  L'emploi  de 
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cette  nouvelle  pierre  donne  pour  la  culée  un  poids  de  i,5oa,7^o 
livres ,  qui  est  supérieur  de  376,680  livres  an  poids  de  lt  voûte 
construite  en  vergelet.  Ainsi,  termine  le  professeur,  on  pourra 
mettre  au  sommet  de  cette  voûte  un  motif  de  375,680  livres 
pesant ,  sans  courir  aucun  danger,  puisqu'on  n'aura  pas  dérangé 
le  centre  de  gravité.  Nous  nous  abstenons  de  tonte  réflexion 
sur  ces  moyens  singuliers  et  sur  les  explications  par  lesquelles 
l'auteur  prétend  les  justifier;  il  serait  trop  puéril ,  en  eflet ,  de  les 
combattre. 

Après  avoir  donné  quelques  explications  sur  les  parties  de  dé- 
tails du  monument ,  M.  Lebrun  énumère  les  moyens  d'art  que  l'on 
a  été  obligé  d'employer  pour  parer  à  la  mauvaise  combinaison  des 
plans.  Selon  le  résultat  de  calculs  dont  il  ne  fait  pas  encore  con- 
naître les  élémens,  l'édifice  aurait  coûté  quinze  millions  au  lieu  de 
sept  que  l'auteur  aurait  dépensés ,  si  on  l'eût  chargé  des  travaux  ; 
de  plus ,  il  n'aurait  employé  que  vingt  ans  ,  au  lieu  de  quarante 
que  ses  confrères  ont  mis  pour  créer  cetle  imperfection  architec- 
tonique. 

Nous  terminerons  l'analyse  du  Précis  universel  sur  la  statique 
des  voûtes,  par  la  transcription  de  l'espèce  de  péroraison  que  le 
professeur  a  placé  à  la  fin  de  son  ouvrage  incompréhensible. 

«  L'obstacle  qui  s'oppose  le  plus  à  l'avancement  de  nos  con- 
»  naissances  en  architecture,  est  moins  dans  la  nature  des  choses 
»  que  dans  la  manière  de  les  voir;  en  effet,  quelque  grande  que 
»  soit  l'étendue  de  cette  science ,  elle  est  encore  plus  petite  que 
»  nos  idées  ;  ensorte  qu'il  est  moins  difficile  de  la  concevoir 
»  comme  elle  est  que  de  la  comprendre  comme  on  nous  la  montre. 
»  Si  ses  vérités  sont  cachées  par  un  transparent,  nous  leur 
»  mettons  un  voile  épais  ,  nous  les  couvrons  de  préjugés  et  d'illu- 
»  sions  ,  tandis  qu'elles  reposent  sur  des  lois  certaines  que 
»  les  anciens  Grecs  nous  ont  rendues  palpables.'  Il  est  donc  utile 
»  d'entendre  que  l'architecture  ,  fondée  sur  deux  simples  élémens, 
»  est  une  science  naturelle  ,  qu'on  doit  suivre  de  conséquence  en 
»  conséquence  ,  pour  en  saisir  les  développemens  et  en  faire  l'ap-. 
»  plication  aux  édifices.  » 

Ces  phrases,  écrites  dans  un  style  assez  ronflant  ,  sont  ,  sans 


Digitized  by  Google 


59»  la  véc.T.smi  de  ke>oj\mf.r  l'académie 

doute,  l'œuvre  de  quelque  homme  de  lettre»  que  le  professeur 
aura  Appelé  à  son  secours ,  pour  tâcher  de  produire  île  l'effet  sur 
l'esprit  des  lecteurs  ;  mais  personne  ne  sera  dupe  de  ce  stratagème. 
S'il  existe  un  voile  épais  sur  les  vrais  principes  de  l'architecture  , 
il  faut  convenir  que  celui  qui  couvre  les  nouvelles  théories  graphi- 
métriques  est  si  impénétrable  et  si  pesant  que  les  yeux  les  plus 
clairvoyans  ne  sauraient  lire  au  travers,  et  que  les  efforts  d'une 
tête  solidement  organisée  ne  viendraient  jamais  à  bout  de  le 
soulever. 

Tout  le  monde  saura  à  quoi  s'en  tenir  sur  le  compte  d'un  pro- 
fesseur qui  classe  l'architecture  au  rang  des  sciences  naturelles  f 
avec  la  botanique,  la  médecine,  par  exemple!.... 

CONCLUSION. 

Par  sa  belle  théorie  des  couples  ,  théorie  qui  lui  a  fait  ouvrir  les 
portes  de  l'institut ,  M.  Poinsot  n'a  pas  eu  la  prétention  d'inven- 
ter une  nouvelle  statique  et  encore  moins  de  prononcer  l'aboi itiou 
des  moyens  scientifiques  employés  par  les  géomètres  pour  assurer 
la  solidité  des  voûtes  de  toute  espèce.  Sa  théorie  des  couples  l'a 
conduit  à  démontrer  fort  simplement  des  propositions  qui  exi- 
geaient auparavant  l'emploi  d'une  analyse  très  savante  ou  d'une 
synthèse  excessivement  compliquée.  De  plus ,  l'auteur  en  a  fait 
l'application  aux  machines  simples  et  même  à  deux  autres  ma- 
chines dont  on  n'avait  point  parlé  dan*  les  traités  de  statique  :  le 
genou  et  la  balance  de  Roberval.  Certes ,  il  a  rendu  par  là  d'im- 
portans  services  à  la  science  ;  mais  M.  Lebrun ,  qui  ne  nous  paraît 
pas  avoir  compris  ni  étudié  la  statique  et  la  mécanique  ,  n'est  pas 
aussi  modéré  dans  ses  prétentions,  du  moins  à  en  juger  par  son 
empressement  à  proclamer  l'insuffisance  ou  plutôt  la  nullité  de  ces 
sciences  pour  tous  les  genres  de  constructions  ;  et ,  que  met-il  à  la 
place?  une  prétendue  statique  graphimétrique  que  personne  ne 
comprendra  jamais ,  et  dont  il  ne  peut  lui-même  se  rendre  compte, 
quoiqu'il  puisse  en  dire. 

Nous  devons  cependant  être  juste  :  les  rectifications  de  plusieurs 
monumens  ,  qu'il  a  données  dans  ce  journal ,  sont  très  reroar- 
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quable.  .ou,  tu.,  le»  rapport..  Elle,  ne  lai,,e,,t  plu, 
bitr.ire  ,  comme  dan.  le.  projet,  primit.f,.  Le  principe  d  égalité 
eutre  le,  .npport.  et  le,  fardeaux  conduit  A  déterminer  le.  d.men- 
,ion.  de  .ou",  le.  partie,  de  détail,  de,  édifice.  =  c'e.t  une  rég  e 
fixe  qui  .'oPPo,e  avec  avantage  aux  écart,  de  l'.mag.nav.on  déli- 
rante de  la  plupart  de  no.  architecte..  Ce  principe  e,t ,  en  outre, 
„n  pré«rv.tif  contre  le  ga.pill.ge  que  ne  manque  p..  d  oc- 
ca.ioner  cette  foule  d'erreur,  enfantée,  par  ce  qu'on  appelle  avec 
tant  de  complai.ance  le  poétique  de  l'art.  Le  profe„eur  aurait 
donc  dû  .e  borner  4  développer  le,  conséquence,  de  ce  principe 
pour  l'architecture  de,  édifice,  .eulement ,  .»n.  «e  jeter  dan.  le 
dédale  de  .ophi.me.  »ur  lequel,  il  prétend  fonder  1.  théorie  de. 
voûte..  Nou.  ne  douton.  point  du  ...ccé.  qu'aurait  obtenu  son 
travail ,  .'il  eût  été  rédigé  avec  clarté  par  une  personne  veraée  dan, 
le.  mathématique.  ,  et  .i  l'on  ,e  lut  borné  à  démontrer  gra- 
phiquement l'équilibre  de,  deux  élémen.  fondamentaux  dont  nou, 
avon,  parlé. 

On  trouvera  peut-être  que  nous  nou,  somme,  étendu  trop 
longuement  ,ur  le.  écrit,  de  M.  Lebrun  ;  mai,  il  fallait  n^tre 
un  terme  aux  réclamations  de  cet  architecte  ,  et  procéder  enfin  à 
l'examen  ,évére  et  impartial  qu'il  provoquait  en  vain  depui,  bon 
nombre  d'année,.  (  La  suite  à  un  prochain  numéro.  ) 


CHEMIN  A  ROUAGE  DE  FER  ENTRE  L1VERPOOL  ET 

MANCHESTER. 


Nous  avons  donné  ,  dans  ce  Journal ,  un  extrait  des  deux  pre- 
miers rapports  annuels  faits  à  l'assemblée  générale  des  actionnaires 
pour  l'entreprise  du  chemin  à  rouage  de  fer  entre  Liverpool  et 
Manchester.  Une  lettre  de  l'ingénieur  Stephenson  ,  publiée  avec 
quelques  développemens  dans  le  dernier  Numéro  ,  a  présenté  le 
détail  des  travaux  exécutés  à  la  date  du  i"  novembre  182».  Nous 
recevons  de  Liverpool  le  troisième  rapport  annuel  ,  fait  par  la  coin- 
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mission  administrative,  à  la  réunion  générale  du  18  mars  dernier  ; 
il  surpasse  les  deux  autres  en  importance  ,  puisqu'il  garantit  le 
succès  de  cette  grande  entreprise,  arrivée  au  point  où  les  princi- 
pales difficultés  se  trouvent  être  surmontées  :  aussi  la  commission 
nTiésite-t-elle  pas  à  confirmer  l'assurance  qu'elle  a  donnée,  que  la 
nouvelle  voie  sera  ouverte,  sur  toute  la  ligne  , dans  le  courant  de 
l'été  de  i83o  ;  et  que  même  ,  dès  le  commencement  du  printemps 
prochsin  ,  on  pourra  jouir  de  l'importante  communication  qu'elle 
doit  ouvrir  avec  les  nombreuses  exploitations  de  houille  des  dis- 
tricts de  Whiston  et  Rainhill.  Nous  invitons  nos  lecteurs  à  suivre 
la  marche  de  ce  troisième  rapport  et  le  mouvement  des  travaux  sur 
la  carte  topographique  que  nous  avons  fait  réimprimer  d'aprèscelle 
qui  a  été  publiée  à  Liverpool ,  et  qui  est  insérée  dans  notre  N°  4* 

Le  rapport  commence  au  point  de  départ  de  Liverpool  :  l'exca- 
vation de  la  tonnelle  est  terminée  dans  toute  sa  longueur  ;  déjà  les 
deux  tiers  de  la  ligne  du  rouage  de  fer,  qu'elle  doit  recevoir  à  de- 
meure ,  sont  établis  ;  le  creusement  à  travers  le  roc  vif  du  mont 
Olive  touche  à  sa  fin  5  il  a  fourni  une  grande  abondance  d'excel- 
lentes pierres  pour  les  constructions  ;  les  prodigieux  travaux  de 
terrassemens  sur  le  point  de  Roby  sont  plus  d'à  moitié  exécutés  et 
seront  achevés  en  moins  d'une  année  ,  ainsi  que  ceux  qui  doivent 
lier  ce  point  de  la  ligne  au  plan  incliné  de  Sutton  ,  qui  sera  aussi 
terminé  en  même  temps. 

On  arrive  ensuite  au  Viaduc  si  remarquable  ,  élevé  à  20  mètres 
au-dessus  de  la  vallée  et  du  canal  de  Sankeys,  auquel  on  a  travaillé 
presque  sans  interruption  ,  et  sans  accident,  pendant  toute  la 
campagne.  Les  principaux  piliers  et  les  murs  de  soutènement  ,  à 
l'exception  d'une  petite  portion  de  levée  ,  sont  construits  ,  et  les 
ceintres  des  arches  avancent  rapidement.  Ce  bel  ouvrage  sera  bien 
près  d'être  achevé  vers  la  fin  de  cette  année;  le  Viaduc  nous  conduit 
au  grand  pont  de  Newton  qui  est  fini. 

L'importante  excavation  de  Kényon  sera  terminée  en  moins 
d'un  an  :  elle  a  présenté  moins  de  difficulté  qu'on  ne  l'avait  sup- 
posé ,  une  forte  proportion  du  terrain  à  traverser  étant  de  nature 
sablonneuse. 

Les  opérations  sur  le  marais  de  Chat- Moss  ont  procédé  avec  uno 
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grande  régularité.  Du  chemin  de  rouage  qui  doit  le  traverser  ,  la 
longueur  d'un  mille  est  complètement  achevée;  et  à  partir  du 
pont  de  la  rivière  Gless  ,  la  route  est  chargée  d'un  massif  de  sable 
<  !  gravier  sur  un  développement  de  plus  d'un  mille  et  demi  5  et 
l'on  voit  aujourd'hui  des  convois  de  chariots  chargés  ,  traînés  par 
des  attelages  de  chevaux  ,  à  travers  cette  portion  du  marais  ,  à 
laquelle  son  état  ordinaire  de  fluidi'.é  avait  fait  donner  le  nom  de 
Mousse  flottante  (FIo-w-Afoss).  Le  progrès  des  terrassemens  sur 
la  partie  orientale  du  marais  a  été  moins  remarquable,  à  cause  de 
l'immense  quantité  de  remblais  en  terres  de  bruyères  qu'il  a  fallu 
effectuer,  pour  établir  un  massif  suffisamment  solide  et  une  base 
proportionnée  à  la  pression  qu'elle  doit  supporter.  Il  y  a  lieu  d'es- 
pérer que  l'année  ne  se  passera  pas,  sans  que  toute  la  lignequi  doit 
traverser  le  marais  n'ait  reçu  le  niveau  qu'elle  doit  avoir  et  sa 
complète  exécution. 

Au-delà  de  Chat-Moss  ,  on  arrive  à  la  levée  de  Barton  ,  et  à  la 
coupure  d'Ecclès,  auxquelles  on  a  travaillé  sans  interruption  pen- 
dant toute  Tannée  5  et  sur  cette  partie  de  la  ligne,  une  portion 
considérable  du  chemin  de  rouage  est  établie  à  demeure. 

Le  3  novembre  1828  ,  il  fut  arrêté,  dans  une  réunion  spéciale 
des  actionnaires,  qu'on  demanderait  au  parlement  l'autorisation 
d'amender  la  ligne  du  chemin  à  rouage  de  fer  ,  en  la  faisant  passer 
par-dessus  la  rivière  Irwell,  dans  l'intérieur  de  la  ville  de  Man- 
chester, au  lieu  de  s'arrêter  au  New- Bailey  à  Salford.— On  s'attend 
que  Manchester  et  Salford  (x)  s'opposeront,  comme  l'a  fait  Li ver- 
pool  ,  à  l'introduction  de  la  machine  locomotive  dans  l'intérieur 
de  leur  ville.  Le  parlement  prononcera. 

L'assemblée  générale  des  propriétaires  a  autorisé  l'émission,  sous 
la  sanction  du  parlement  ,  de  5,ioo  coupons  d'actions  de  a5  1. 
chacun,  pour  l'établissement  d'un  service  de  transport  sur  la 
ligne  du  chemin  de  fer.  Les  coupons  seront  de  préférence  offerts 
aux  propriétaires  ,  dans  la  proportion  d'un  coupon  par  chaque 


(1)  Salford  est  pour  Manchester  ce  que  Southwark  est  pour  Londres. 
C'était  autrefois  un  hameau  voisin  de  la  ville.  La  population  de  l'un  et 
de  l'autre  s'est  simultanément  accrue  ,  et  a  fini  par  s'agglomérer. 


Digitized  by  G«Oglc- 


5<)6  CHEMIN   A.  ROUAGE  DE  TER 

action  de  100  ).  ,  dont  ils  seront  porteurs.  On  se  promet  de 
grands  avantages  d'an  arrangement  ,  qui  devra  proportionner  les 
moyens  effectifs  du  service  an  prodigieux  trafic  qui  doit  exister  , 
et  ne  peut  que  s'accroître  entre  les  deux  villes. 

On  conçoit  que  les  directeurs  de  l'entreprise  ont  dès  long-temps 
considéré  comme  un  intérêt  de  première  importance  le  choix  du 
moyen  de  transport  des  marchandises  et  des  voyageurs.  Noos 
avons  dit,  dans  un  précédent  article,  que  l'ingénieur  de  l'entre- 
prise ,  M.  Stéphenson  ,  avait  soumis  à  la  direction  le  plan  d'une 
voiture  à  vapeur,  construite  sur  un  nouveau  principe,  et  dont  on 
devait  (aire  publiquement  l'expérience  dans  le  courant  de  cet  été. 
Depuis,  la  direction  a  cru  devoir  se  tenir  en  garde  contre  une 
prédilection  trop  ordinaire  en  faveur  de  ses  propres  agens  :  elle  a 
cru  de  son  devoir  ,  comme  de  l'intérêt  de  ses  commet  tans  ,  d'en 
appeler,  sans  restriction  et  sans  réserve,  à  l'opinion  des  plus 
habiles  sur  le  choix  de  la  machine  et  de  son  moteur.  Denx  iiipô- 
nieors  civils  ,  M.  James  Walker  de  Limehouse  ,  et  M.  Rastrick 
de  Stourbridge  ,  ont  été  en  outre  chargés  de  visiter  le  chemin  de 
fer  de  Darlington  et  ceux  des  environs  de  Newcnstle  ,  d'examiner 
à  fond  le  système  ,  la  mise  en  action ,  les  avantages  relatifs  des 
moyens  de  transport  qu'on  y  emploie  ,  afin  de  proposer  ensuite  à 
la  compagnie  l'espèce  de  véhicle  qui  leur  paraîtra  convenir  le 
mieux  à  la  nouvelle  communication  entre  Liverpool  et  Manches- 
ter. Chacun  de  ces  ingénieurs  a  fait  séparément  un  rapport  très 
développé  ,  rempli  des  calculs  et  des  considérations  les  plus  pro- 
pres à  bien  éclaircir  cet  important  sujet,  et  les  nombreuses 
questions  qui  s'y  rattachent.  La  direction  ,  par  un  semblable  ap- 
pel à  toutes  les  capacités  de  la  Grande-Bretagne  ,  s'est  imposé 
le  devoir  de  donner  la  plus  sérieuse  attention  à  la  solution  du 
problème  ,  que  nous  nous  empresserons  de  faire  conuattre ,  en  même 
temps  que  la  substance  des  deux  rapports  ,  quand  ils  auront  été 
rendus  publics. 

Kous  n'avons  pas  à  craindre  qu'on  nous  reproche  d'appeler 
trop  souvent  l'attention  publique  sur  les  efforts  que  font  nos  voi- 
sins pour  ajouter  encore  à  leurs  communications  intérieures,  déjà 
si  multipliées  ,  quand  nous  avons  enfin  senti  l'importance  et  U 
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nécessité  d'étendre  et  de  régulariser  les  nôtres;  quand  nous 
allons  avoir  une  si  prodigieuse  quantité  d'embrancheiuens  à  diri- 
ger sur  nos  anciennes  et  nouvelles  lignes  de  grands  canaux  ; 
quand  ce  système  de  petits  canaux  ,  qui  sillonnent  partout 
l'Angleterre  ,  et  qui  nous  manquent  presque  absolument ,  pourra 
Hre  si  économiquement  remplacé  ,  quant  au  premier  établisse- 
ment et  à  l'entretien  ,  par  de  simples  rouages  de  fer.  Ces  com- 
munications feront  participer  ,  comme  par  enchantement ,  aux 
avantages  que  procurent  le  voisinage  de  la  mer  et  celui  des  lignes 
navigables ,  ces  villes  de  l'intérieur  de  la  France  condamnées  à 
rester  si  tristes,  si  inertes  >  si  solitaires  ,  tant  qu'elles  ne  seront 
pas  en  contact  avec  un  des  anneaux  de  la  chaîne  électrique  ,  qui 
doit  imprimer  le  mouvement  à  leurs  capitaux  et  à  leur  industrie. 

Qu'on  voie  ce  qu'était ,  lors  de  l'union  ,  au  commencement  du 
dernier  siècle  ,  la  capitale  de  l'Écosse  ,  quoique  voisine  de  la  mer 
du  Nord.  La  rivalité  de  l'Angleterre ,  le  défaut  de  communications 
avec  l'intérieur  ,  avaient  paralysé  son  progrès  ,  parce  qu'il  dépend 
de  l'abondance  et  du  bon  marché  des  divers  articles  de  consom- 
mation ,  surtout  de  ceux  de  première  nécessité.  A  peine  pouvait- 
elle  ,  en  y  alimenter  ,  à  l'aide  de  bêtes  de  somme  ,  sa  popu- 
lation de  20,000  ames  :  en  moins  d'un  siècle,  elle  a  trouvé,  dans 
la  création  de  son  port ,  de  ses  communications  par  terre  et  par 
eau  avec  l'intérieur  ,  les  moyens  de  nourrir  bien  plus  abondam- 
ment une  population  de  i3o,ooo  âmes.  Elle  a  trouvé  qu'elle  pou- 
vait gagner  encore  sur  ce  qui  nous  paraît  à  nous  le  maximum  de 
l'économie  du  transport  :  elle  a  joint  à  ses  belles  routes  et  à  ses 
canaux  ces  lignes  de  rouage  de  fer,  qui,  d'une  distance  de  5o 
milles  ,  lui  apportent,  au  prix  de  îz  à  12  sh.  le  tonneau  ,  ces 
charbons  ,  qui  lui  revenaient  à  20  sh*  ,  par  mer  et  par  les  canaux; 
et  ont  réduit  à  2  1/4  et  2  1/2  d.  ,  par  tonneau  et  par  mille  ,  ce 
que  le  roulage  par  terre  faisait  payer  8  d.  ;  et  ces  chemins  de  fer 
produisent ,  tous  frais  d'entretien  payés  ,  un  revenu  annuel  de 
10  pour  100.  On  sait  ce  que  nous  rapportent  nos  routes  et  nos 
canaux. 

Nous  nous  proposons  d'indiquer,  dans  un  prochain  Numéro  , 
les  principaux  chemins  à  rouage  de  fer  ,  que  ceux  de  Darlington 
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et  de  Liverpool  ont ,  depuis  quatre  ans,  fait  construire  en  Ecosse. 
Noos  tâcherons  de  donner  une  idée  de  leur  développement  ,  de 
leur  direction,  de  la  dépense  totale  de  lenr  établissement  ,  même 
du  prix  de  détail  de  la  main-d'œuvre,  et  de  celui  des  matériaux 
qui  sont  entrés  dans  la  construction. 

On  ne  peut  trop  le  ré  peter  :  les  Anglais  ont  cherché  ,  et  ils 
croient  avoir  trouvé  la  solution  du  problème  ,  non-seulement  de 
la  plus  grande  extension  et  delà  meilleure  distribution  des  com- 
munications intérieures ,  mais  encore  du  maximum  d'économie 
dans  les  moyens  de  transport.  La  solution  de  ce  problème  promet 
d'être  ,  au  développement  de  la  richesse  et  an  mouvement  du 
commerce ,  ce  que  l'invention  de'l'impriraerie  a  été  au  progrès  des 
lnmières  et  de  la  civilisation  j  ce  que  l'application  de  la  vapeur 
sera  à  la  navigation.  Le  rouage  de  fer  étendra,  facilitera  les  com- 
munications,  comme  la  presse  multiplie  les  livres.  Qui  doit  plus 
que  la  France  profiter  du  bienfait  de  cette  importante  découverte? 
comment  pourrait-elle  d'ailleurs  lutter  contre  un  rival  ,  qui  a 
trouvé  le  secret  d'économiser  les  2/3  des  frais  de  transport ,  et  de 
faire  traîner  une  charge  de  dix  à  douze  milliers  par  un  seul  cheval? 

Le  chev.  Ma  se  l  et. 
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Monsieur  le  Directeur,  vous  avei  bien  voulu  insérer  dans  le 
cinquième  numéro  du  Journal  du  Génie  civil  ,  un  article  de  moi , 
intitulé  :  «  De  la  Préservation  des  Edifices  contre  les  ravages  de  la 
»  Foudre ,  »  qui  a  donné  lieu  à  une  réfutation  de  M.  Ferry,  où 
règne  une  amertume  à  laquelle  jetois  loin  de  m'attend re  ,  surtout 
d'après  son  début.  J'espérais  que  les  dissidences  d'opinion  que  je 
ne  pouvais  manquer  de  rencontrer  en  luttant  contre  une  autorité 
aussi  respectable  que  celle  de  l'institut,  amèneraient  quelques  ex- 
plications dont  le  résultat  serait  d'éclaircir  une  question  d'utilité 
publique.  La  prétendue  réfutation  ne  contient  que  des  personna- 
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lités  et  pas  une  seule  preuve  de  l'inefficacité  du  préservateur  nou- 
veau dont  j'ai  parlé.  Je  vais  répondre  à  mon  tour  à  M.  Ferry, 
mais  sans  colère,  sans  employer  d'autres  moyens  de  défense  qne 
des  faits  ou  des  raisonnemens  appuyés  sur  des  faits. 

Puisque  M.  Ferry  déclare  n'être  point  ennemi  de  la  liberté  des 
opinions  et  qu'un  journal  lui  semble  destiné  particulièrement  aux 
discussions  sur  les  points  encore  obscurs ,  soit  des  sciences ,  soit 
de  leurs  applications ,  pourquoi  prétend- il  que  je  ne  n'ai  point 
de  titre  pour  conseiller  â  d'autres  de  faire  des  frais  que  les 
hommes  les  plus  instruits,  les  physiciens  d'une  renommée  euro- 
péenne regardent  comme  superflus,  etc. 

Veut- il  dire  par  là  que  les  académiciens  seuls  ont  le  droit  de 
présenter  des  découvertes  au  public?  Cette  prétention  serait  sub- 
versive des  droits  qu'a  tout  homme,  dans  quelque  classe  de  la  so- 
ciété qu'il  soit)  d'inventer  et  d'être  utile  à  ses  compatriotes.  Cela 
s'accorde  peu,  d'ailleurs,  avec  la  déclaration  libérale  par  laquelle 
la  réfutation  commence.  Personne,  plus  que  moi,  ne  professe  une1 
vénération  plus  profonde  pour  les  membres  de  l'académie  des 
sciences ,  mais  j'avoue  que  je  ne  m'arrête  pas  à  leur  simple  opi- 
nion, lorsque  des  expériences  réitérées  et  des  faits  constans  se 
trouvent  en  opposition  avec  elle.  Alors  je  tiens  opiniâtrement  à 
connaître  les  motifs  qui  peuvent  engager  cessavans  à  persister  dans 
leur  opinion. 

Un  rapport  a  condamné  la  découverte  de  M.  Lapostolle ,  sans 
parler  d'aucune  expérience  faite  à  ce  sujet.  Dès  lors ,  pour  moi,  ce 
rapport  n'est  que  l'expression  de  l'opinion  du  commissaire  nommé 
par  l'académie  ;  au  fond ,  elle  n'est  pas  celle  de  ses  collègues ,  par 
conséquent  elle  n'est  pas  incontestable.  Aucun  des  adversaires  de 
la  découverte  en  question  n'a  pas  fait  d'expériences,  du  moins  on 
est  fondé  à  le  croire  puisque  ces  Messieurs  n'en  parlent  pas.  M.  La- 
postolle, au  contraire,  a  fait  beaucoup  d'expériences  qu'il  rapporte 
dans  son  Traité  de  Météorologie ,  M.  Tollard  ,  professeur  de  phy- 
sique ,  à  Tarbes;  M.  le  baron  Crud  ,  du  canton  de  Vaudj  M.  As- 
tolsi,  ingénieur  de  Bologne;  M.  Paulo  Beltrami,  de  Milan,  etc., 
les  ont  répétées  ,  soit  dans  le  cabinet ,  soit  par  des  applications  en 
grand  ,  tous  ont  reconnu  cette  étonnante  propriété  qu'a  la  paille 
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de  subdiviser  la  foudre  et  de  la  rendre  inoffrnsive.  On  pourrait 
•jouter  à  ces  au torités. d'autres  expériences  en  grand  ,  faites  par  de* 
communes  ou  des  sociétés  d'agriculture,  qui  toutes  ont  donné  le 
même  résultat.  M.  Ferry  dit  que  ces  beaux  résultats  ont  été  dé- 
mentis i  n'eùt-il  pas  épargné  le  temps  des  lecteurs  et  arrêté  toute 
discussion,  s'il  eût  dit  par  quels  faits,  par  quelles  expériences  ces 
résultats  ont  été  démentis  ;  car  ce  n'est  que  par  des  expériences  et 
des  faits  contradictoires  qu'il  pourrait  annuler  les  résultats  obte- 
nus par  les  hommes  distingués  que  je  viens  de  citer?  Mais  non, 
M.  Ferry,'  comme  les  autres  adversaires  de  la  nouvelle  découverte, 
affecte  de  ne  parler  que  des  paragrêles  et  non  des  para  foudres, 
comme  si  la  grêle  ne  prenait  pas  naissance  dans  les  nuages  orageux 
seulement,  et  comme  si  la  paille  étant  applicable  à  la  construction 
des  premiers  ne  Pétait  pas  également  pour  les  seconds.  Il  aime 
mieux  s'en  rapporter  à  une  simple  opinion  que  de  faire  comme 
moi,  de  lire  jusqu'au  bout  l'ouvrage  de  M.  Lapostolle  et  surtout 
de  répéter  ses  expériences  avant  de  le  condamner.  S'il  eut  agi  ainsi 
il  eût  vu  avec  étonnement  la  confirmation  de  celte  propriété  sin- 
gulière que  possède  la  paille  de  dissiper  le  fluide  électrique,  sans 
manifestation  des  phénomènes  qui  accompagnent  ordinairement  sa 
présence.  11  eût  reconnu  alors  la  nécessité  de  ne  pas  condamner  à 
l'oubli  uue  découverte  qui  peut  avoir  de  si  grands  résultats  ,  sans 
un  examen  approfondi  et  de  très  nombreuses  expériences. 

La  réfutation  dit  que  mon  article  montre  trop  clairement  que 
j'ai  presque  totalement  oublié  ce  que  j'ai  pu  savoir  autre/bis  en 
physique.  Je  ferai  remarquer  qu'en  parlant  des  parafondres  mé- 
talliques j'ai  signalé  les  vices  qui  pouvaient  se  trouver  dans  leur 
construction  et  les  dangers  qui  devaient  en  résulter;  or,  notre 
premier  physicien,  M.  Gay-Lussac,  court  grand  risque  d'être 
obligé  de  retourner,  avec  moi ,  sur  les  bancs  de  l'école  ;  car  son 
dernier  rapport,  en  réponse  au  ministre  de  la  guerre,  ne  contient 
rien  de  plus  que  cette  partie  de  mon  article.  Quant  à  ce  qui  a  rap- 
port à  la  paille,  l'expérience  seule  a  parlé  :  j'ai  cité  une  expé- 
rience où  une  jarre  se  trouve  immédiatement  déchargée  par  on 
bout  de  corde  de  paille ,  sans  commotion  ni  étincelle.  Il  ne  fallait 
pas  de  connaissances  étendues  en  physique  pour  voir  cela  ,  il  suffit 
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d'avoir  des  yeux  et  surtout  la  volonté  de  s'en  servir.  Un  nuage  ora- 
geux est- il  autre  chose  qu'une  grande  jarre  ,  susceptible  d'être  dé- 
chargée comme  la  petite,  mais  avec  des  surfaces  d'écoulement  pro- 
portionnées à  la  charge.  Jusqu'à  présent  l'expérience  montre  qu'il 
y  a  similitude  d'effet  entre  la  paille  et  les  métaux. 

Par  une  communication  de  M.  Lapostolle  ,  j'ai  été  informé 
que  l'honorable  M.  Thénard  (  qui  n'était  pas  membre  de  la  com- 
mission chargée  de  l'examen  du  nouvel  appareil  )  avait  été  à 
Amiens,  qu'il  avait  vu  M.  Lapostolle  ,  qu'il  l'avait  engagé  à 
venir  à  Paris ,  etc.  Je  n'ai  pas  craint  de  je  compromettre  en  le 
nommant ,  parce  qu'il  est  libre ,  aussi  bien  que  tout  autre  , 
de  croire  ou  de  ne  pas  croire  à  l'infaillibilité  de  ses  collègues  , 
sans  que  sa  belle  réputation  en  soit  aucunement  compromise.  Son 
nom  ne  faisait  rien  à  l'affaire  ;  plus  tard  ,  il  sera  utile  de  nommer 
ceux  qui  auront  concouru  à  terminer  cette  discussion  et  à  garantir 
l'humanité  d'un  fléau  sans  cesse  renaissant. 

Au  reste ,  ce  ne  serait  pas  une  chose  bien  extraordinaire 
de  voir  l'institut  revenir  sur  une  première  détermination.  La 
nouvelle  nomenclature  chimique  de  Guyton  de  Morveau  ,  après 
avoir  été  rejetée  par  l'académie ,  fut ,  quelques  années  après , 
adoptée  avec  enthousiasme. 

Toutes  les  nouvelles  découvertes  ,  et  particulièrement  celles  de 
première  utilité ,  éprouvent  des  obstacles  si  nombreux,  que  les  in- 
venteurs finissent  presque  toujours  par  se  décourager  et  renoncent 
à  une  carrière  qu'ils  auraient  pu  parcourir  avec  gloire.  11  est  im- 
possible qu'il  n'y  ait  pas  des  intérêts  froissés  ,  des  systèmes  ren- 
versés. 11  est  aussi  aisé  de  concevoir  que  des  savans  cherchant  eux- 
mêmes  à  faire  des  découvertes  ,  ne  passent  point  leur  temps  à  faire 
réussir  celles  de  leurs  collègues  ou  rivaux.  On  ne  pe'.t  leur  en  faire 
un  reproche ,  mais  on  pourrait  désirer  qu'ils  n'émissent  pas  d'opi- 
nion qui  puisse  arrêter  les  travaux  des  autres,  par  le  poids  qu'elle 
a  sur  l'esprit  public,  à  moins  d'accepter  franchement  toutes  les 
charges  que  nécessite  une  information  ou  enquête  complète. 

Quant  aux  prétendues  inconvenantes  déclamations  par  lesquelles 
mon  article  est  terminé,  je  pense  que  je  n'ai  pas  été  compris ,  car 
on  ne  peut  taxer  ainsi  l'espoir  d'obtenir  la  propagation  d  une  chos9 
tome  3.  4o 
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utile,  et  de  voir  U  fortune  d'un  grand  nombre  d'homme*  à  l'abri 
des  désastres  auxquels  elle  est  exposée. 

Votre  impartialité,  M.  le  directeur  ,  me  fait  espérer  que  tous 
voudres  bien  donner  à  cette  lettre  la  même  publicité  qu'à  celle  de 
M.  Ferry,  la  justice  voulant  qu'on  soit  enlendu  avant  d'être  con- 
damné. Fort  de  la  pureté  de  mes  intentions ,  je  ne  crains  pas  la 
discussion  ,  je  la  provoque  au  contraire  ,  parce  que  tôt  ou  tard  il 
en  résultera  d'heureux  ettets.  Mais  j'avoue  qu'il  me  serait  très 
pénible  d'avoir  à  répondre  à  des  personnalités  aussi  injuste*  qu'inu- 
tiles à  la  résolution  de  la  question  soumise  ici  an  jugement  public. 

Agrées  ,  Aristide  Vuccbitt. 

Paris  ,  le  ai  avril  1829. 


ÉTUDES  RELATIVES  A  L'ART  DES  CONSTRUCTIONS, 

RECUEILLIES 

PAR  L.  BRUYERE,  officibr  db  la  légion  d'honneur  / 

-OBKBBAL  DBS   Ï0WT8  BT  CHAUSSEES  ,    MAITRE  DBS  REQUETE», 
BT  ANCIEN  DIRECTEUR  DBS  TRAVAUX  DE  PARIS  (l). 


On  peut  distinguer  trois  caractères  différens  dans  les  ouvrages 
publiés  par  les  ingénieurs,  et  qui  contiennent  lesélémena  de  l'ins- 
truction nécessaire  aux  personnes  chargées  de  la  direction  des 
travaux  publics.  L'objet  des  premiers  est  de  décrire  les  méthodes 
qui  ont  été  employées  dans  les  grandes  constructions  ;  de  constater 
les  difficultés  qui  se  sont  présentées,  les  procédés  par  lesquels  on 
les  a  vaincues ,  les  observations  qui  ont  été  faites  ,  les  dépenses 
que  les  travaux  ont  exigées.  Les  auteurs  nous  conservent  les  fruits 
précieux  d'une  expérience  acquise  à  grands  frais  ,  dont  les  élé- 

(1)  i8a3  et  i8a8.  2  vol.  grand  in-folio.  Chez  CarUian  Gœury ,  quai  «les 
Augustins,  n»  41.  Prix,  laofr. 
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mens  disparaissent  et  ne  peuvent  être  reproduits  à  vol  ou  té ,  et 
qui  x  sans  cela  1  serait  entièrement  perdue.  D'autres  personnes  se 
sont  efforcé  de  perfectionner  les  sciences  par  lesquelles  les  arts  des 
constructions  sont  régis.  L'esprit  de  ces  dernières  recherches  con- 
siste à  former  avec  sagacité  des  questions  que  le  calcul  puisse  ré- 
soudre, et  qui  s'éloignent  lu  moins  qu'il  est  possible  des  problèmes 
toujours  trop  compliqués  que  la  nature  présente.  La  solution  des 
questions  de  cette  espèce  fait  connaître  d'une  manière  approchée 
les  lois  des  effets  naturels.  D'autres  auteurs  enfin  rassemblent  les 
résultats  divers  de  l'expérience  et  de  la  théorie ,  et  composent 
des  traités  généraux  qui  ont  l'avantage  de  faciliter  l'instruction  et 
de  préparer  les  progrès  des  sciences ,  en  donnant  les  moyens  d'en 
saisir  facilement  d'un  coup  d'oeil  l'ensemble  et  les  parties. 

Parmi  ces  productions  entièrement  consacrées  *  l'utilité  publi- 
que, aux  moyens  desquelles  les  ingénieurs  partagent  avec  leurs 
contemporains  les  fruits  de  leurs  études  et  de  leur  expérience  , 
unique  fortune  à  laquelle  ils  aient  pu  prétendre ,  l'ouvrage  auquel 
M.  Bruyère  a  donné  le  titre  modeste  <ï  Etudes  ,  sera  placé  au 
premier  rang  ,  soit  pour  l'importance  et  la  variété  des  matières  , 
soit  pour  le  mérite  de  l'exécution.  Pour  apprécier  ce  mérite 
comme  il  doit  l'être  9  il  ne  faudra  point  ignorer  que  l'auteur  ,  de* 
puis  un  grand  nombre  d'années ,  a  dû  lutter  contre  des  souffrances 
physiques  qui  sembleraient  seules  devoir  épuiser  toutes  ses  forces, 
«t  n'a  pu  les  vaincre  qu'en  trouvant  dans  une  âme  énergique  des 
armes  aussi  puissantes  que  les  douleurs  les  plus  obstinées.  Noua 
essayerons  de  donner  une  idée  des  principaux  sujets  qui  sont 
traités  dans  cet  ouvrage  ,  dont  les  dernières  parties  n'ont  été  pu- 
bliées que  depuis  peu  de  temps. 

Il  est  divisé  en  douze  Recueils ,  qui  traitent  chacun  des  sujets 
différons,  appartenant  tous  à  l'architecture  civile  ou  à  l'architec- 
ture hydraulique.  L'auteur  a  cultivé  l'architecture  avec  succès. 
Placé  pendant  plusieurs  années  à  la  tête  delà  direction  des  tra- 
vaux de  Paris,  il  a  dû  méditer  les  principes  de  cet  art.  Son  dis- 
cours préliminaire  contient  des  remarques  importantes  sur  la  né- 
cessité de  donner  à  ces  principes  des  bases  plus  fixes,  en  s'a  t  tac  liant 
à  rechercher  les  convenances  particulières  à  chaque  espèce  d'édifice, 
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et  à  les  remplir  «le  la  manière  la  plus  complète  et  la  plus  écono- 
mique. D'après  les  idées  de  l'auteur,  on  regarderait  comme  essen- 
tielle la  rédaction  d'une  série  de  programmes,  destinés  à  diriger  les 
artistes  dans  la  composition  des  constructions  publiques  ou  parti- 
culières de  divers  genres.  En  projetant  un  édifice  ,  on  aurait  pour 
but  principal  de  le  rendre  propre  à  sa  destination;  on  recherche- 
rait moins  de  prétendues  beautés,  presque  toujours  convention- 
nelles, et  Ton  trouverait  peut-ê're,  par  cette  marche  nouvelle,  des 
beautés  véritables.  Ce  serait  vraiment  ainsi  que  l'architecte  imite- 
rait la  nature,  puisque  U  beauté  des  productions  naturelles  résulte 
toujours  d'une  intime  correspondance  entre  les  formes  extérieures 
et  les  conditions  d'existence  auxquelles  chaque  être  est  assujetti. 
M.  Bruyère  aurait  voulu  que  l'école  d'architecture  fût  considérée 
comme  une  école  d'application;  que  les  élèves  n'y  fussent  admis 
qu'après  des  études  préliminaires  de  dessin  ,  de  mathématiques, 
de  physique  et  de  chimie,  et  qu'ils  n'en  sortissent  qu'après  avoir 
subi  des  examens,  et  reçu  un  diplôme. 

ier  Recueil.  Ponts  en  pierres.  Ce  premier  article  présente  di- 
vers détails  importans  sur  la  construction  des  ponts  de  Sainte- 
Mat  ence,  de  Trilport  sur  la  Marne ,  du  Thouet  près  de  Saumur, 
de  Frouart  sur  la  Moselle,  de  Sèvres  et  de  l'Ecole  Militaire  à  Paris. 
Ces  détails  doivent  être  regardés  comme  un  complément  très  utile 
des  observations  rassemblées  dans  les  ouvrages  de  MM.  de  Rege- 
mortes  ,  Perronet  et  de  Cessart.  On  y  remarquera  la  description 
des  effets  qui  se  sont  manifestés  lorsqu'on  a  fait  sauter  par  la  pou- 
dre en  i8»4,  les  ponts  de Sainte-Maxence  et  de  Trilport;  l'ap- 
préciation des  causes  qui  ont  prévenu  la  chûte  entière  du  premier 
de  ces  ponts  ,  et  l'indication  des  procédés  au  moyen  desquels  on  en 
a  effectué  la  restauration.  L'auteur  a  donné  les  dessins  de  ces  divers 
ouvrages.  Il  y  a  joint  plusieurs  projets  ingénieux ,  conçus  de  ma- 
nière a  mieux  assujettir  la  disposition  des  ponts  aux  convenances 
dont  elle  doit  dépendre,  et  aux  principes  d'appareil  des  construc- 
tions en  pierres  de  taille. 

a*.  Greniers  publics  et  halles  aux  grains.  On  trouvera  dans  ce 
Recueil  les  résultats  rassemblés  par  M.  Bruyère,  lorsqu'il  a  du  s'oc- 
cuper des  greniers  publics  qui  se  construisaient  à  Paris  ,  et  que  l'on 
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projeltait  à  St-Maur.  il  s'est  attaché  à  connaître  avec  exactitude 
les  édifices  de  ce  genre  qui  existent  dans  plusieurs  villes  de  France, 
de  Suisse  et  d'Italie,  telles  que  Lille  ,  Berne,  Livourne,  Gènes, 
Naplesj  à  examiner  la  question  de  la  conservation  des  grains  sous 
les  rapports  physique  et  économique;  à  composer  un  programme 
complet  de  grenier  public.  Divers  essais  ont  été  faits  sous  sa  direc- 
tion pour  s'assurer  de  la  possibilité  de  conserver  sans  altération  les 
grains  dans  notre  climat.  Ces  recherches  ont  donné  lieu  à  plusieurs 
projets,  qui  remplissent  de  la  manière  la  plus  satisfaisante  les  con- 
ditions essentielles  à  ce  genre  d'établissement.  La  question  des 
halles  aux  grains  est  traitée  d  après  les  mêmes  vues.  L'auteur  ras- 
semble de  nombreux  exemples ,  dont  la  halle  aux  blés  de  Paris  est 
sans  doute  l'un  des  plus  remarquables,  étudie  les  convenances  de 
cette  espèce  d'édifice,  et  donne  des  projets  auxquels  il  a  su  impri- 
merie caractère  d'une  élégante  simplicité. 

3*.  Ponts  en  fer.  On  distiugvie  deux  espèces  principales  de  ponts 
en  fer.  Les  premiers  sont  disposés  sur  les  mêmes  principes  que  les 
pouts  en  pierre  ou  en  charpente  ;  le  fer  est  employé  dans  les  autres 
à  former  des  chaînes  qui  supportent  le  plancher.  M.  Bruyère  a 
rassemblé  les  dessins  de  la  plupart  des  grands  ponts  en  fer  fondu, 
exécutés  en  Angleterre  et  en  France.  Ce  genre  de  construction , 
qui  semble  presque,  abandonné  par  nos  ingénieurs,  reprend  a  peut- 
être  faveur  lorsque  le  prix  du  fer  sera  moins  élevé.  On  trouve 
dans  le  même  Recueil  le  projet  qui  avait  été  adopté  pour  les  arches 
du  pont  de  PJEcole  Militaire ,  et  diverses  autres  combinaisons 
imaginées  par  l'auteur,  dont  l'étude  présente  beaucoup  d'intérêt. 
Le  lecteur  distinguera  celle  de  ces  combinaisons  dont  l'objet  est 
de  substituer  dans  les  ponts  en  charpente  ordinaire,  le  fer  fondu 
au  bois,  mais  pour  le  cintre  seulemeut ,  et  de  procurer  ainsi  à  ces 
édifices  une  entière  solidité,  en  épargnant  les  dépenses  trop  grandes 
qu'exigent  les  ponts  dont  tontes  les  parties  sont  en  fer.  L'auteur 
a  également  étudié  plusieurs  projets  de  ponts  supportés  par  des 
chaînes ,  et  composés  d'un  grand  nombre  de  petites  arches, dis- 
position qui  peut  convenir  à  quelques  localités. 

4*.  Foires  et  marchés.  L'établissement  des  marchés  de  Paris 
est  une  des  améliorations  importantes  qui  sont  dues  au  gouverna- 
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ment  impérial»  Les  premiers  ont  été  fais  en  charpente,  sur  des 
plans  assez  mesquins,  et  n'ét  aient  guères  préférables  |ox  anciennes 
échoppes,  ou  même  aux  vieux  parapluies  peints  en  rouge,  dont  les 
rues  et  les  places  publiques  sont  enfin  débarassées.  Appelé  à  diri- 
ger l'exécution  de  ces  nouveaux  ouvrages,  M. Bruyère  a  recherché 
avec  soin  les  conditions  qu'ils  devaient  remplir,  et  le  caractère 
qu'il  convenait  de  leur  imprimer.  On  remarque  à  Florence  et  dans 
d'autres  villes  d'Italie  des  édifices  de  ce  genre  qui  sont  des  modèles 
de  goût  et  d'élégsnce.  Un  des  marchés  de  Marseille,  construit 
par  le  Puget  ,  mérite  également  dêlre  cité.  L'imitation  exacte  de 
ces  dernières  constructions  étsit  impossible  ,  parce  qu'une  ville 
telle  que  Paris  exige  des  édifices  beaucoup  plus  étendus.  Les 
nouveaux  marchés  ont  été  établis  d'sprès  d'autres  dispositions , 
et  présentent  un  type  dont  on  ne  pourra  guères  s'écarter  dans  la 
suite.  Le  lecteur  remarquera  les  plaus  de  l'entrepôt  général  des 
vins  et  eaux-de-vie,  établissement  immense,  dont  il  n'existait 
aucun  modèle.  11  verra  également  avec  plaisir  plusieurs  projeta  nou- 
veaux ,  conçus  d'après  les  mêmes  principes. 

5*.  Navigation,  Les  principaux  objets  contenus  dans  ce  Recueil 
consistent  dans  un  projet  de  canal  de  dérivation  près  de  la  ville  du 
Mans  ;  des  détails  étendus  sur  l'écluse  de  prise  d'eau  du  canal  de 
Beaucaire  dans  le  Rhône ,  dont  l'établissement  a  donné  Heu  à  de 
longues  discussions  et  à  des  observations  importantes;  dea  rues 
sur  les  canaux  des  environs  de  Paris  \  la  description  dea  ouvrages 
exécutés  à  Saint-Maur,  et  des  projais  qui  avaient  été  faita  dans 
cet  emplacement  pour  un  grand  établissement  de  moulins  à  blé  et 
de  greniers  publics  $  enfin  des  études  sur  les  moyens  de  remplir  et 
de  vider'  les  écluses  à  sss ,  et  sur  la  construction  des  portes.  La 
construction  ordinaire  des  portes  d'écluses  et  lourde  ,  imparfaite 
et  coûteuse  ;  l'auteur  y  apporte  d'heureux  changemens  ,  au  moyen 
de  l'emploi' simultané  du  fer  et  du  bois  ,  combinés  avec  un  art  ingé- 
nieux qui  consiste  surtout  à  distinguer  les  qualités  physiques  pro- 
pres à  ces  matières ,  et  à  donner  à  chacune  la  destination  qu'elle 
peut  remplir  de  la  manière  la  plus  efficace  et  la  plus  économique. 

6e.  Abattoirs  et  boucheries.  Nous  retrouvons  ici  l'une  de  ces 
grandes  améliorations  qui  ont  changé  sous  les  yeux  de  la  généra- 
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tion  actuelle  la  face  de  la  capitale.  Ces  vastes  établusemens  étaient 
entrepris  lorsque  la  direction  des  travaux  de  Paris  a  été  donnée  ù, 
l'auteur  $  mais  les  plans  n'avaient  pas  été  suffisamment  inédités.  Il 
a  fallu  se  livrer  à  de  nouvelles  études  ,  et  même  apporter  quelques 
changement  aux  ouvrages  commencés.  Les  divers  édifices  dont  un 
abattoir  se  compose,  ont  été  conçus  dans  Tunique  objet  de  les 
rendre  propres  à  leur  destination  ,  et  cette  condition  en  a  dé- 
terminé le  caractère.  Le  public  a  ressenti  d'abord  quelque  surprise 
en  voyant  s'élever  des  constructions  véritablement  monumentales, 
par  l'étendue ,  la  symétrie,  la  solidité ,  et  toutefois  entièrement 
dépourvues  des  accompagnemens  ordinaires  de  moulures  ,  d'en  ta  - 
blemens  et  de  colonnes.  Quelques  personnes  ont  eu  de  la  peine  à 
pardonner  a  l'auteur  cette  sorte  de  mépris  des  prétendus  embellis- 
aemens  dont  elles  avaient  contracté  l'babitude,  et  daus  lesquels 
elles  faisaient  consister  l'essence  de  l'art.  Les.  motifs  de  ces  cri- 
tiques étaient  trop  lutiles pour  que  la  raison  publique  n'en  fit  pas 
une  prompte  justice.  Les  véritables  artistes  ont  su  gré  à  M. 
Bruyère  de  s'être  affranchi  d'une  routine  à  laquelle,  ils  sacri- 
fient à  regret,  et  d'avoir  eu  le  courage  de  donner  à  Paris  l'exem- 
ple d'un  genre  d'architecture,  qui,  s'il  était  généralement  adop- 
té, ferait  disparaître  les  toits  aigus,  les  lucarnes  et  cette  multitude 
de  cheminées  de  formes  bizarres,  que  Ton  s'obstine  à  reproduire  , 
et  qui  offensent  si  vivement  les  yeux  accoutumés  à  l'aspect  noble 
et  gracieux  des  Tilles  de  l'Italie. 

7*.  Détails  relatifs  aux  portes  d'écluse  ,  ponts  en  bois  et 
autres  constructions.  Des  détails  importans  relatifs  à  la  disposi- 
tion des  combles  pour  les  grands  édifices  ,  et  des  cintres  pour 
l'exécution  des  voûtes  en  pierre,  occupent  la  plus  grande  partie 
de  ce  Recueil.  Les  ingénieurs  accueilleront  avec  intérêt  les  nou- 
velles études  de  cintres  données  par  M.  Bruyère.  Cette  matière  a 
été  fort  controversée.  Les  principes  adoptés  par  M.  Peronet 
et  par  son  école  ne  sont  plus  admis  généralement.  L'auteur  s'est 
proposé  de  composer  des  cintres  fixes  et  solides  ,  en  laissant  à  la 
navigation  une  entière  liberté.  Les  solutions  qu'il  a  données  de  ce 
problême  paraissent  plus  simples ,  et  non  moins  efficaces  ,  que  les. 
combinaisons  adoptées  en  Angleterre. 
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8".  Petites  maisons  de  ville  et  de  campagne.  M.  Bruytre 
t'est  beaucoup  occupé  d'Architecture.  11  aime  cet  art  ,  qu'il  sent 
en  artiste  ,  mais  en  artiste  qui  n*a  pas  seulement  cherché  clans  ses 
études  à  former  sa  main.  Combiner  la  disposition  d'un  édifice  ,  ne 
fût-ce  même  que  la  maison  d'un  simple  particulier  ,  est  une  occu- 
pation intéressante.  Les  recherches  qu'elle  exige  ne  comportent 
point  ces  déductions  rigoureuses  ,  qui  appartiennent  peut-être  ex- 
clusivement aux  sciences  mathématiques  ,  et  dans  lesquelles  il 
s'agit  toujours  de  parvenir  à  «ne  vérité  unique  et  subsistante , 
quoique  inconnue.  La  multiplicité  des  solutions  ,  les  nombreux 
essais  auxquels  il  faut  se  livrer, pour  remplir  de  mieux  en  mieux  des 
conditions  reconnues  et  fixées  d'avance  ,  forment  une  sorte  de 
jeu  piquant  qui  éveille  et  soutient  l'attention.  L'architecte  procède 
toujours  par  une  méthode  à  laquelle  on  est  également  obligé  de 
recourir  quelquefois  dans  les  sciences  exactes  i  la  méthode  de  fausse 
position.  Il  essaie  successivement  diverses  combinaisons  ,  et  ne  se 
lasse  point  jusqu'à  ce  qu'il  arrive  au  terme  où  l'esprit  et  le  goût 
sont  également  satisfaits  ;  et  ils  le  seront  presque  toujours  en 
même  temps ,  s'il  est  vrai  que  la  beauté  dans  cet  art  consiste  sur- 
tout dans  l'exact  accomplissement  des  convenances  de  toute 
espèce.  La  plupart  des  projets  donnés  par  M.  Bruyère  ont  été 
ctxécutés  à  Paris  et  dans  les  environs.  11  y  a  joint  des  détails  de 
construction  qui  seront  très  utiles.  Tous  méritent  d'être  étudiés 
pour  l'art  des  distributions  et  l'élégante  simplicité  des  ajustemeVs. 

9e.  Des  tuiles  antiques  et  modernes  ,  et  en  général  des  cou- 
vertures. Cet  article  montrera  qu'il  n'est  aucune  partie  des  cons- 
tructions qui  ne  puisse  devenir  le  sujet  de  recherches  intéressantes, 
et  sur  laquelle  la  raison  et  le  goût  ne  trouvent  à  s'exercer.  L'au- 
teur semble  l'avoir  traité  avec  une  aiYection  particulière.  Le 
frontispice  représente  un  sacrifice  aux  grâces,  allusion  ingénieuse 
à  l'art  avec  lequel  les  anciens  ont  su  décorer  les  couvertures  de 
leurs  édifices  ,  et  faire  d'une  simple  tuile  un  ornement  agréable 
et  caractéristique.  On  trouvera  rassemblés  dans  ce  Recueil  de 
nombreux  exemples  de  couvertures  antiques  et  modernes  diverses, 
combinaisons  nouvelles,  et  le  dessin  d'un  appareil  destiné  à  la  fa- 
brication mécanique  des  tuiles  cylindriques. 
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iof.  Esquisse  d'une  petite  ville  maritime ,  et  essai  sur  les 
Lazarets.  Celte  ville  maritime  devait  être  située  près  des  Lagunes 
de  Comacchio.  Les  projets  ont  été  conçus  à  une  époque  où* 
la  France,  maîtresse  d'une  grande  partie  de  l'Italie  ,  avait  permis 
h  l'Autriche  de  s'emparer  de  Venise  ,  et  voulait  néanmoins  possé- 
der  un  établissement  sur  les  cotes  de  l'Adriatique.  On  remarquera 
la  simplicité  et  la  régularité  du  plan  ,  la  distribution  générale  des 
édifices  publics  et  la  composition  particulière  de  chacun  d'entre 
eux.  Dans  une  position  semblable ,  le  plus  important  de  ces  édi- 
fices était  sans  doute  le  Lazaret.  L'auteur  en  a  fait  le  sujet  d'une 
étude  spéciale.  Il  doune  le  programme  général  d'un  Lazaret  , 
divers  exemples  rassemblés  en  Italie  et  en  France ,  et  plusieurs 
projets  entre  lesquels  on  pourrait  choisir  ,  d'après  le  degré  d'im- 
portance de  chaque  établissement. 

Projet  de  diverses  constructions  indiquées  sur  le  plan  du 
village  de  ****.  Les  projets  contenus  dans  ce  Recueil  sont  le  ré- 
sultat d'une  fiction  intéressante.  L'auteur  suppose  qu'un  homme 
riche,  ami  des  sciences  et  des  arts,  revenu  des  séductions  de 
l'ambition  et  de  la  vanité  ,  se  relire  à  la  campagne,  et  consacre  le 
superflu  de  sa  fortune  à  créer  pour  lui-même  un  séjour  agréable, 
et  à  procurer  aux  habitans  du  pays  des  élémens  de  prospérité  et 
de  bien-êîre.  Les  routes  sont  rectifiées  ,  un  canal  de  navigation 
est  tracé.  Les  édifices  publics  nécessaires  au  moindre  village  , 
l'église  et  son  presbytère,  l'hospice,  la  maison  commune,  l'école, 
la  halle,  le  lavoir,  sont  érigés.  Une  grande  ferme  est  reconstruite. 
L'auberge  et  la  poste  aux  chevaux  se  sont  établies  d'elles-mêmes. 
De  nouvelles  familles,  attirées  par  un  site  pittoresque  et  par  le 
spectacle  du  bonheur  public,  font  construire  des  habitations  élé- 
gantes, et  forment  une  société  dont  les  liens  ne  sont  pas  corrompus 
par  l'intrigue  et  l'ambition.  M.  Bruyère  a  tenu  prêts,  pour  les 
édifices  de  la  commune ,  pour  le  château  ,les  maisons  particulières 
et  même  pour  les  ponts  du  canal  et  de  la  rivière  ,  des  projets  in- 
génieux dont  1  aspect  séduira  sans  doute  ,  mais  qui  ont  été  dictés 
par  une  économie  judicieuse  ,  et  dont  l'exécution  ne  donnera  lieu 
à  aucuns  regrets. 

X2r.  Mélanges,  La  composition  de  ce  dernier  Recueil  est  très 
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variée.  On  y  trouve  les  plans  de  plusieurs  maisons  particulières 
construites  à  Paris,  et  ceux  d'un  petit  Hôtel-de-Yille  ;  des  détails 
intéressans  sur  les  eaux  de  Versailles,  et  sur  l'établissement  de  la 
machine  à  vapeur  qui  remplace  l'ancienne  machine  de  Marly;  les 
plans  généraux  des  grands  édifices  destinés  au  palais  dea  Archives 
et  à  l'Université,  qui  avaient  été  projetés  et  même  commencés  près 
du  Champ-de-Mars}  divers  projets  pour  Tare  de  l'Étoile,  dont  on 
aurait  pu  faire  un  Chàteau-d'Bau  d'une  grande  magnificence;  le 
dessin  de  la  fontaine  de  la  Bastille,  ornée  d'un  éléphant  colossal , 
projet  qui  est  aujourd'hui  abandonné}  les  plans1  de  la  Bourse,  et 
ceux  du  Collège  de  Saint-Louis  construit  rue  de  la  Harpe.  La  der- 
nière planche  donne  les  détails  des  immenses  greniers  publics  qui 
devaient  être  construits  à  Saint-Maur,  édifices  d'une  grande  impor- 
tance ,  auxquels  s'applique  un  mode  de  construction  spécial,  étudié 
et  perfectionné  par  l'auteur. 

Cette  esquisse,  quoique  très  imparfaite ,  a  pu  néanmoins  donner 
une  idée  de  l'étendue,  de  l'importance  et  de  la  variété  des  sujets 
traités  dans  l'ouvrage.  On  y  retrouve  partout,  et  même  dans  la  ma- 
nière dont  il  est  exécuté,  le  sentiment  d'un  artiste  qui  se  plaît  à 
donner  sux  objets  utiles  la  parure  simple  et  gracieuse  dont  le  goût 
permet  de  les  embellir.  Chacun  des  Recueils  est  orné  d'un  fron- 
tispice, qui  représente  une  perspective  intéressante  ou  une  allégo- 
rie ingénieuse.  Nous  avons  déjà  parlé  du  frontispice  du  o«  Recueil. 
Celui  du  iû»  est  un  sacrifice  à  la  Prudence.  Celui  du  Recueil  con- 
sacré aux  marchés  représente  la  Bonne-foi  qui  amène  l'Abondance. 
Ces  compositions  ont  été  dessinées  et  gravées  au  trait  par  M.  Fra- 
gonard. 

L'architecture  occupe  une  grande  place  dans  cette  intéressante 
collection.  Cette  circonstance  en  accrott  l'utilité  pour  les  ingénieurs, 
qui  ont  besoin  de  consulter  sur  cet  art  des  modèles  dictés  par  la 
raison  non  moins  que  par  le  goût.  L'art  des  constructions,  si  Ton 
veut  profiter  des  avantages  qui  résultent  de  l'application  des  sciences 
exactes,  exige  aujourd'hui  des  études  pénibles,  plus  propres  peut- 
être  à  former  des  savans  que  desartistes.  On  doit  désirer  néanmoins 
que  les  ingénieurs  cultivent  les  arts  du  dessin,  et  acquièrent  le  senti- 
ment des  beautés  qui  leur  sont  propres.  Cette  occupation  n'exclut 
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point  les  éludes  graves  auxquelles  ils  doivent  surtout  se  dévoue». 
Mais  il  serait  inutile  d'insister  ici  sur  de  semblables  conseils,  puis- 
qu'ils trouveront,  dans  l'ouvrage  auquel  est  consacré  cet  article,  les 
uieiileurs  préceptes  aussi  bien  que  les  meilleurs  exemples  qu'il  soit 
possible  de  leur  présenter.  Naviek. 

NÉCROLOGIE. 


BONINGTON,  PEINTRE  DE  GENRE  (»). 


Encore  nne  jeune  espérance  de  gloire  enlevée  aux  arts  ! 

Bonington  vient  de  mourir.  Il  suit  dans  la  tombe  Géricault , 
Pagnès,  Micbalon,  Louis  Gudin  ,  Truchot,  Xavier  Leprince  , 
Cochereau,  Enfantin  et  Biard  5  Géricault,  dont  il  comprit  le 
génie,  dont  il  admirait  le  talent  original,  méconnu  d'abord,  au- 
jourd'hui proclamé  ; 

Pagnès,  scrupuleux  imitateur  de  la  nature,  qu'une  belle  étude 
de  torse  et  l'admirable  portrait  de  M.  de  Nanleuil  rendirent  cé- 
lèbre chez  les  artistes  et  les  vrais  connaisseurs; 

Micbalon  ,  qui ,  n'étant  encore  qu'élève  à  Home,  était  déjà  le 
rhef  d'une  nouvelle  école  de  paysage  ,  tant  il  y  avait  de  séduction 
dans  son  talent  5 

Louis  Gudin  (3),  qui  devait  se  placer  un  jour  au  rang  des  bons 
peintres  de  batailles  ,  armés  d'un  crayon  vengeur  par  le  besoin  de 
protéger  les  soldats  de  la  république  et  de  l'empire  contre  les  mé- 
pris insolens  d'une  faction  ; 

Truchot,  qui  allait  à  la  vérité  ,  et  que  le  mal  auquel  a  suc- 
combé Bonington  ravit  si  jeune  à  un  brillant  avenir  ; 

Xavier  Leprince  ,  victime  aussi  d'une  maladie  pulmonaire  ,  à 
l'âge  de  trente-trois  ans  ;  Leprince ,  si  spirituel  dans  ses  petites 
compositions  ,  touchées  et  coloriées  d'une  manière  si  agréable  ; 

Cocbereau  ,  que  la  dyssenterie  tua  dans  les  mers  du  Levant ,  où 
il  allait  chercher  des  inspirations  ; 

Enfantin,  dont  les  dessins  recherchés  des  amateurs  sont  em- 
preints d'une  force  peu  commune  et  promettaient  un  coloriste; 


(1)  Cet  article  a  clé  publié  par  le  Globe  ,  le  8  octobre  1828. 

(•.»;  Il  sVsi  noyé  dans  la  Seine  ,  sur  laquelle  il  louvoyait ,  par  un  grand 
vent ,  dans  un  canot  que  son  Irère  et  lui  ne  purent  gouverner  a*se%  heu- 
reusement pour  lut  faire  éviter  un  choc  contre  une  arche  du  Pont  Iloyal. 


Digitized  by  Google 


6l3  NÉCROLOGIE. 

9  Btard,  qui  commençait  à  se  débarrasser  des  froides  perfections 
de  l'école  lyonnaise  ,  et  qui,  au  moment  de  produire  quelque  chose 
dans  un  bon  sentiment ,  a  trouvé  la  mort  à  peu  près  où  Cocbereau 
la  rencontra. 

Richard  Parkes  Bonington  naquit  à  Londres,  au  commence- 
ment du  siècle  ;  il  ne  devait  pas  habiter  l'Angleterre  ,  mais  il  y  de- 
vait  mourir.  Depuis  quelques  mois,  atteint  d'une  phlhisie  des  pou- 
mons, et  sentant  qu  il  ne  pourrait  vaincre  l'ennemi  qui  s'était 
attaqué  à  lui,  il  voulut  revoir  sa  patrie,  qu'il  n'avait  point  renoncée 
en  devenant  Français.  Son  dernier  soupir  s'est  exhalé  sur  la  terre 
natale,  ses  dernières  pensées  ont  été  pour  la  France  ,  théâtre  de 
ses  succès,  séjour  de  ses  amis  les  plus  chers.  Bonington  était  fort 
jeune  quand  il  vint  à  Paris;  sa  vocation  pour  les  arts  était  décidée 
dès  son  enfance  ;  mais  ce  ne  fut  point  par  la  manie  enfantine  des 
griffonnages  informes  que  son  goût  se  manifesta.  Les  petites  scènes 
qu'il  dessinait  sans  principes  annonçaient  une  haute  intelligence; 
il  devinait  beaucoup  de  choses  qu'il  apprit  plus  tard  ;  il  i  mit  ait 
avec  esprit  et  facilité;  il  savait  voir  sans  qu'un  maître  eût  donné 
une  direction  à  son  esprit. 

Quand,  après  avoir  exercé  sa  main  selon  les  premiers  principes 
enseignés,  il  sut  donner  une  forme  à  ses  pensées,  on  put  juger  de 
ce  qu'il  serait  un  jour.  Ses  compositions  vives  et  piquantes  firent 
remarquer  l'écolier.  Les  émules  de  Bonington  prévirent  qu?il  ne  se 
traînerait  pas  à  la  suite  d'un  professeur,  dans  un  système,  quel  qu'il 
fut;  il  n'était  pas  fait  pour  imiter  un  homme,  mais  pour  créer  en 
imitant  la  nature.  A  l'âge  de  seize  ans,  il  avait  déjà  mérité  que  le 
chef  de  l'école,  dont  il  écoutait  peu  les  leçons,  lui  reprochât  son 
insoumission  aux  préceptes  de  la  réthorique  pittoresque. 

Bonington  avait  quitté  l'ornière,  il  marchait  à  ses  risques  et  pé- 
rils dans  des  routes  cju'il  se  traçait  lui-même  en  avançant.  Il  ne 
pouvait  pas  plus  sentir  et  exprimer  comme  Girodet,  Guérin  ,  Gé- 
rard ou  Gros,  que  Victor  Hugo  ne  peut  sentir  et  exprimer  comme 
l'abbé  Delille,  Fontanes  ou  M.  Fa  rceval  Grandmaison.  Son  esprit 
était  indépendant,  et  les  routines  le  révoltaient  ;  il  y  échappa  en 
s'éloignant  du  collège,  où  le  génie  est  enseigné  comme  l'art  de 
mettre  une  figure  ensemble,  où  le  rudiment  des  conventions  an- 
ciennes est  sacramentel.  Lorsqu'il  eut  étudié  à  l'Académie  le  mo- 
dèle vivant,  assez  pour  dessiner  correctement  une  figure,  il  déserta. 
Si  l'on  n'avait  pas  fouetté  ,  du  temps  de  Beaumarchais,  les  mau- 
vais sujets  qui  fuyaient  le  régime  des  pédans,  et  que  ramenaient, 
chez  les  jésuites,  des  parens  effrayés,  certainement  le  futur  auteur 
du  Barbier  de  Sévillc  aurait  quitté  brusquement  la  classe  quand  il 
aurait  su  l'orthographe.  Qu'ont  pu  lui  apprendre  tous  les  cuistres 
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du  monde?  Quel  est  celui  d'entre  eux  qui  t  jamais  écrit  comme  ce 
révo'té. 

Ce  n'est  pas  à  la  reproduction  des  grands  faits  de  l'histoire  que 
Bonington  appliquait  son  talent  ;  il  se  bornait  à  peindre  quelques 
scènes  familières  et  à  rendre  les  effets  de  la  lumière  sur  une  vaste 
campagne  ou  sur  l'Océan.  Né  mélancolique ,  il  se  sentait  ému  au 
spectacle  de  la  mer  agitée  ;  et  ce  qu'il  y  a  de  poésie  dans  les  aspects 
variés  de  cet  imposant  spectacle,  animait  et  colorait  vivement  ses 
ouvrages.  Les  études  et  les  tableaux  qu'il  fit  i  l'âge  de  vingt  ans  , 
quand  il  s'affranchit  du  joug  et  qu'il  alla  sur  les  côtes  de  l'ouest  se 
livrer  à  sa  propre  imagination,  sont  très  dignes  de  l'estime  des  ama- 
teurs. Le  coloriste  s'y  fait  reconnaître,  non  pas  à  l'exagération  des 
tons  ou  à  cette  opposition  affectée  des  ombres  et  des  clairs,  deve- 
nue obligatoire  chez  certains  artistes  qui  ont  parodié  le  système 
anglais,  mais  à  une  harmonie,  à  une  simplicité,  pleines  de  vérité 
et  de  goût. 

Large  dans  sa  facture,  il  outre  peut-être  cette  qualité.  Ses  fi- 
gures, si  jolies  d'intentions  et  de  mouvemens  ,  sont  parfois  trop 
vagues  de  détails;  la  couleur  en  est  charmante ,  mais  l'empâte- 
ment de  la  touche  n'y  est  pas  en  rapport  avec  les  proportions  des 
têtes  et  des  membres.  Ce  défaut ,  auquel  il  ne  faut  cependant  pas 
ajouter  trop  d'importance  ,  est  sensible  surtout  dans  le  tableau  de 
Bonington  qui  représente  une  Vue  du  grand  canal  de  Venise, 
Cet  ouvrage  est  d'ailleurs  une  fort  belle  chose  ;  je  crois  même  que 
c'est  le  morceau  le  plus  complètement  caractéristique  du  talent  de 
l'auteur.  On  a  dit  qu'il  ressemble  à  un  Canaletti  ;  il  est  certain  que 
Bonington  avait  étudié  beaucoup  en  Italie  ce  maître,  comme  tous 
les  autres,  et  <jue  la  plupart  de  ses  tableaux  se  ressentent  un  peu 
de  sa  prédilection  pour  eux;  mais  les  rapports  qui  existent  entre 
sa  Vue  du  canal  de  Venise  et  les  tableaux  de  Canaletti  ne  sont 
guère  que  dans  le  sujet  ;  Canaletti  a  une  exactitude  que  Bonington 
ne  cherchait  pas  à  avoir  ;  il  est  coloriste  mais  non  comme  le  jeune 
Anglais ,  dont  le  ton  n'est  pas  seulement  brillant,  mais  poétique. 
Ainsi  que  presque  tous  les  jeunes  A.nelo~Vénitiens  de  notre 
école  de  peinture  romantique,  Bonington  donna  à  plusieurs  de  ses 
ouvrages  celte  teinte  de  vieillesse,  qui  rend  bien  respectables  les 
productions  des  anciens  maîtres,  mais  qui,  sortant  du  naturel  , 
étonne  chez  un  peintre  qui  a  cherché  toujours  le  vrai. 

Bonington  essaya  tons  les  genres ,  excepté  le  genre  qu'on  ap- 
pelle historique; ce  qu'il  se  proposait  de  faire,  c'était  d'emprunter 
au  moyen  Age  les  sujets  d'une  suite  de  tableaux  de  chevalet  où  il 
voulait  combiner  et  faire  valoir  l'une  par  l'autre  la  finesse  des 
Hollandais  ,  la  vigueur  des  Vénitiens,  et  la  magie  des  Anglais. 
Combien  on  doit  regretter  que  la  mort  l'ait  frappé  avant  qu'il  ait 
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pu  mettre  à  exécution  un  pareil  projet  !  Il  n'usait  également  dans 
la  marine,  l'architecture,  le  paysage  et  l'intérieur.  Soit  qu'il  se 
jouât  avec  le  pastel,  si  méprisé  depuis  Latour ,  et  qu'il  aurait  pu 
.  remettre  en  crédit)  soit  qu'il  peignit  a  la  gouache,  à  l'aquarelle 
ou  à  l'huile;  soit  qu'il  maniât  la  plume  ou  le  crayon  litographi- 
ques ,  il  faisait  des  choses  remarquables.  La  gouache  n'était  pas 
trop  en  honneur  en  France  depuis  vingt  ans  ;  Mongin  n'avait  pas  eu 
de  dignes  successeurs:  Bonington  ressuscita  le  genre,  l'associa 
à  l'aquarelle ,  et  produisit  cet  admirable  tableau  du  Tombeau 
de  Saint- Orner,  qui  peut ,  par  la  finesse  ,  la  solidité  du  ton  et 
la  vigueur  de  l'effet,  lutter  avec  les  ouvrages  les  plus  fermes  de 
M.  Granet.  Le  beau  Voyage pitto resqueàe  MM.  Tayl or Nodier 
et  Cailleux ,  et  un  recueil  particulier  publié  par  notre  jeune  ar- 
tiste, attestent  sa  supériorité  comme  dessinateur  de  ruines  roman- 
tiques. Ce  qui  ne  devait  pas  manquer  d'arriver  ,  arriva  :  les  Frag- 
ments ,  où  Bonington  avait  mis  toute  l'originalité  de  son  talent , 
n'eurent  qu'un  médiocre  succès \  les  amateurs  ne  comprirent  pas 
ces  dessins  délicieux  dont  quelques  uns  semblent  avoir  été  écrits 
par  Lamartine  ;  l'accueil  que  leur  firent  les  artistes  consolèrent 
Bonington  du  mauvais  goût  du  public  et  de  la  perte  d'argent  qu'il 
éprouvait  par  le  mauvais  débit  de  son  ouvrage. 

M.  Gros,  qui,  sous  un  prétexte  bien  frivole  peut-être  ,  avait 
fermé  son  atelier  à  Bonington,  lui  rendit  enfin  justice;  il  le  rap- 
pela ,  et ,  en  présence  de  tous  ses  élèves ,  enchantés  de  ce  succès 
qu'obtenait  si  tard  leur  camarade,  le  loua  de  son  beau  talent ,  que 
personne  n'avait  dirigé,  et  le  pria  de  vouloir  bien  devenir  un 
des  ornemens  de  son  école. 

Bonington  était  grand ,  fortement  constitué  en  apparence,  et 
rien  en  lui  ne  pouvait  taire  soupçonner  le  phthisique.  Une  fièvre 
cérébrale  fut  le  prélude  de  la  maladie  dont  il  est  mort  dans  les  bras 
de  quelques  amis  qu'il  s'était  laits  à  Londres  par  sa  douceur  et  sa 
bienveillance  (1).  Sa  figure  était  du  beau  type  anglais  ;  aucune  autre 
expression  que  celle  de  sa  mélancolie  ne  lui  prétait  un  caractère. 
Il  était  bon ,  aflectueux  ;  ses  amis  doivent  le  regretter  doublement; 
c'était  un  homme  serviable  et  dévoué  :  c'était  déjà  presque  un  grand 
artiste.  Il  n'avait  pas  vingt -six  ans, et,  depuis  plus  de  dix  années, 
il  jouissait  de  beaucoup  de  réputation  parmi  ses  camarades.  Cette 
renommée  d'atelier ,  dont  peu  d'artistes  peuvent  se  flatter  ,  doit 
être  ajoutée  à  celle  que  les  dernières  expositions  ont  attachée  au 
nom  de  Bonington.  La  nouvelle  école  de  peinture  a  perdu  en  lui 
une  de  ses  gloires  :  la  mort  est  venue  en  aide  au  classique.  A.  J  ax. 


(1)  L*Àcadé mie  royale  de  Londres,  pour  honorer  ia  mémoire  de  Bo- 
pin&ton,  a  tail  célébrer  un  service  solennel  où  tous  ses  membres  ont  assiste. 
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BATEAU  A  VAPEUR  EN  FER. 


On  a  essayé  avec  succès,  il  y  a  quelques  années,  de  construire i 
tout  en  fer,  on  bateau  pour  le  service  d*un  canal.  Il  y  a  lieu  de 
s'étonner  qu'on  n'ait  pas  pensé  plutôt  à  appliquer  l'emploi  de  ce  métal 
incombustible  au  bateau  à  vapeur,  si  exposé  aux  accidensdu  feu. 
Un  dea  plus  habiles  fondeurs  de  Glascow,  M.  Neilson,  vient  d'éta* 
l>lir  entièrement  en  fer  un  bateau  à  vapeur  d'assez  grandes  dimen- 
sions. Sa  quille  a  90  pieds  de  longueur  ;  celle  du  pont  est  d'environ 
100  pieds,  avec  16  pieds  dans  le  milieu  de  sa  largeur.  Ce  bâtiment 
est  construit  d'après  le  principe  ordinaire  des  constructions  en 
bois  ;  mais  le  corps  du  bateau  est  en  fer  laminé ,  dont  les  feuilles 
sont  rivées  comme  celles  des  chaudières.  On  ne  doute  pas  qu'il  ne 
soit  un  bon  voilier  Chev.  M. 

NOTE  EXTRAITE  DU  JOURNAL  INDUSTRIEL  PUBLIÉ 

A  BRUXELLES. 


On  trouve ,  dans  le  N°  9  du  Bulletin  des  sciences  technologi- 
ques, une  espèce  d'historique  de  l'introduction  de  la  litographie 
en  France,  extrait  d'un  Mémoire  de  M.  Langlumé;  on  y  voit  figu- 
rer le  géuéral  Lomet ,  Molard ,  Denon ,  Landon ,  et  enfin  Engel- 
mann ,  en  1814. 

Nous  avons  vu  avec  étonnement  que  M.  Langlumé  avait  oublié 
de  faire  mention  de  M.  le  comte  de  Lasteyrie  sous  lequel  il  a  fait 
ses  premières  études,  lui  et  à-peu- près  tous  les  litographes  de 
Paris. 

Comment  peut-il  passer  sous  silence  les  deux  ou  trois  voyages 
de  Lasteyrie  à  Munich  et  le  grand  établissement  fondé  par  lui  à 
Paris,  et  le  refus  de  prendre  un  brevet  qui  lui  assurait  un  privi- 
lège exclusif  pour  toute  la  France  et  le  monopole  litograpnique 
pour  au  moins  quinze  années? 

Voilà  pourtant  comme  on  écrit  l'histoire  ! 

Si  nous  réclamons  en  faveur  de  M.  le^comte  de  Lasteyrie,  c'est 
plutôt  dans  l'intention  de  rétablir  un  fait  que  dans  celle  de  lui  être 
agréable  ;  nous  savons  trop  combien  ce  philantrope  éclairé  est  au- 
dessus  de  ces  cboses-là  5  une  teinte  d'ingratitude  particulière  ajoutée  * 
tant  d'autres  n'en  saurait  augmenter  l'intensité  au  point  de  troubler 
6a  tranquillité,  et  de  l'empêcher  de  se  livrer  à  son  penchant  pour 
les  découvertes  utiles  à  l'espèce  ert  général. 
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Le  3  avril,  M.  de  Sermet,  ingénieur  tirs  ponts  et  chaussée*, 
a  fait  procéder  aux  épreuves  du  pont  de  Gournay  sur  la  AAarne , 
près  Paris;  elles  ont  duré  trois  jours,  et  se  sont  terminés  le  6  au 
soir ,  en  présence  de  MM.  le  Pore ,  inspecteur-divisionnaire  des 
ponts  et  chaussées  ;  d'Astier  de  la  Vieerie,  ingénieur  en  chef  du 
département  de  Seine-et-Oise  ;  Eustacne,  ingénieur  en  chef  de  la 
Seine  $  et  Jousselin,  ingénieur  d'arrondissement.  Indépendamment 
de  la  charge  exigée  par  le  cahier  des  charges ,  il  y  avait  sur  le  ta- 
blier du  pont  une  forte  couche  de  sable  (  3o  mètres  cubes  ) ,  dont 
la  pesanteur  s'est  accrue  considérablement  par  la  pluie  tombée  eu 
abondance  pendant  le  temps  des  épreuves.  Le  poids  total  de  la 
charge  sur  le  pont,  qui  est  composé  de  trois  arches  égales  de 
a5  mètres  d'ouverture,  et  de  7  mètres  i5  centimètres  de  largeur 
entre  les  garde-fous,  équivalait  au  chargement  de  120  voitures,  à 
raison  de  3ooo  livres,  ou  3o  quintaux  pour  chacune. 

Ce  pout,  construit  selon  le  système  (3!  partie  )  de  M.  le  vicomte 
de  Barrés  du  Molard  ,  officier  supérieur  au  corps  royal  de  l'artil- 
lerie, a  très  bien  résisté  aux  épreuves,  quoique  chaque  arche  ne 
soit  composée  que  de  trois  fermes,  tandis  que  pour  les  ponts  de  même 
ouverture,  on  en  met  ordinairement  cinq  et  jusqu'à  sept.  JViais  le 
but  de  l'auteur,  en  n'admettant  que  trois  fermes  dans  la  construc- 
tion du  pont  de  Gournay,  a  été  de  montrer  aux  yeux  toute  la  force 
de  ce  système,  et  de  faire  conclure  avec  évidence  qu'en  augmentant 
le  nombre  et  l'épaisseur  des  fermes,  il  serait  aisé  de  faire  l'appli- 
cation a  des  ouvertures  doubles  et  triples ,  selon  les  circonstances 
et  les  localités. 

Le  succès  de  cette  construction ,  qui  est  à  la  fois  simple,  légère, 
solide  et  élégante,  promet  beaucoup  d'autres  succès  à  l'auteur.  On 
parle  aussi  d'un  système  de  ponts  portatifs  à  la  guerre  ,  que  le 
vicomte  de  Barres  aurait  encore  en  portefeuille . 

Page  X5{,  li^ne  10,  Usez  ;  co  ordonner  ,  au  lieu  de  condamner. 

Page  4vi ,  ligne  a3 ,  lisez  :  les  rapports  des  lïot  terriens  comparés  à  cent 
des  sciages,  au  lieu  des  rapports  par  trot  terne  ns  comparés  à  ceux  par 
sciages. 

Page  I28,  ligne  24,  ^S€Z  •'  procura/?*  des  objets  de  luxe,  au  lieu  de  pro- 
cureront des  objets  de  luxe. 

Page  436,  ligne  a,  Usez  :  les  intérêts  annuels,  au  lieu  de  :  les  intérêts 
des  annuels.  * 

Page  44H,  ligne  20,  Usez  :  serait  à-peuprès  busm  avantageux  au  prix  de 
i6f,oo.  Même  page  ,  ligne  21  ,  Usez  :  12  f.  au  lieu  de  6  f,  par  mètre. 

Page  53 1 ,  ligne  2 ,  Usez:  sur  les  améliorattonsu  introduire  dans  les  ponts 
et  chaussées ,  au  lieu  de  :  sur  les  concessions  de  canaux. 


IMPRIMERIE   DE   CHAIGNIKA.U  JEUNE, 

rue  5aint. André  des- Arts,  a°  ^a. 
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